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RESUMEN 
El documento de investigación que se desarrolla, consiste en el análisis, desde una perspectiva 
histórica, analítica y propositiva del ferrocarril de pasajeros y su sistema de conexión entre 
ciudades, tanto en unos países de Europa (España, Francia, Italia y Reino Unido) como en 
México. Con el análisis de lo anterior, pretendemos identificar y entender las causas del éxito de 
las infraestructuras ferroviarias en el viejo continente; y el fracaso, abandono y la situación actual 
en el estado mexicano; ya que el sistema ferroviario de pasajeros en el país funcionó 
exitosamente y durante muchos años (1873-1997); sin embargo, sin perjuicio de este éxito antes 
señalado la situación se deterioró, por lo que el servicio del ferrocarril en México al día de hoy es 
solo de carga y no de pasajeros. 
 
Al día de hoy en México existe gran infraestructura ferroviaria, la cual enlaza las principales 
ciudades del país; sin embargo, estos caminos solo son utilizados para el transporte de carga y 
no de pasajeros (ya que se ha abandonado el desarrollo en este sector); dicho hecho, a contenido 
en gran medida el crecimiento direccionado de sus ciudades y el desarrollo de sus 
infraestructuras ferroviarias, ya que la comunicación mediante el transporte en tren de pasajeros 
es eje vertebrador del territorio. Caso contrario es lo que sucede en Europa, las infraestructuras 
ferroviarias no solo se han mantenido, sino que han crecido y diversificado (carga, pasajeros, 
mixto, tren convencional, tren de alta velocidad, conexión entre ciudades principales, conectores 
secundarios o entre regiones, etc.). 
 
Justamente lo indicado en líneas anteriores, es lo que configura el documento que se desarrolla. 
Una visión histórica y direccionada principalmente con respecto al sistema ferroviario de México, 
para analizar y determinar cuándo fue el momento en que se da la ruptura entre el desarrollo 
paralelo del país y su sistema de trenes (que conectaron por varios años las principales ciudades 
de la república mexicana), y poder presentar la problemática que esto ha representado para el 
desarrollo territorial. 
 
La metodología utilizada para desarrollar la investigación fue la siguiente: 
 
1. Exploratoria: en una primera etapa se recopiló toda la información disponible en libros, 
revistas, artículos científicos y académicos relacionados con el tema en estudio en 
Europa y en México. En una segunda fase se realizó un análisis detallado de todo lo que 
se ha dicho en estos documentos, con la finalidad de observar cómo ha sido estudiado 
el problema ferroviario anteriormente. Y por último, se efectuó un contraste de la 
información obtenida, para determinar cuáles elementos son los que aportan valor al 
contenido de la presente investigación, y de aquellos que nos permiten la formulación de 
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preguntas más profundas, ya que esta fue la primera parte de la investigación para 
obtener mayor alcance del tema en estudio analizado. 
 
2. Deductiva: del análisis de los textos previamente explorados, cogimos aquellos que nos 
determinaron los aspectos generales del tema en estudio desde una perspectiva global, 
hasta llegar a los particulares en la infraestructura ferroviaria de México; de lo cual, 
vislumbramos de manera primaria conceptos generales como el ferrocarril, el sistema 
ferroviario, y concluyendo en el caso específico, con el ferrocarril de pasajeros en 
México; pudiendo también distinguir la problemática que esto ha representado para su 
desarrollo territorial. 
 
3. Comparativa: donde se encontraron semejanzas y diferencias entre los sistemas de 
carga y de pasajeros en diferentes países del mundo, en que se brinda el servicio de 
transporte de ferrocarril; con la finalidad de detectar aquellos puntos de fortaleza, 
debilidades, oportunidades y amenazas de cada uno de ellos; vistos estos, se relacionó 
el modelo más idóneo de gestión con la situación e infraestructura del ferrocarril en 
México. 
 
4. Analítica-jurídica: se analizaron aquellos ordenamientos (normativa y tratados 
internacionales) que han influido en la dinámica que al día de hoy marca el sistema de 
ferrocarriles en México. Así como de aquellos, que en los últimos años han intentado 
revivir al trasporte ferroviario de pasajeros, con la finalidad de que la nación se sitúe a 
las circunstancias del entorno social actual. 
 
En este trabajo de investigación no se plantea una hipótesis, porque lo que se pretendió con su 
construcción, fue llegar a formar el estado del arte de la situación ferroviaria en México; 
determinando no solo cuáles son sus problemáticas, sino también, intentando plantear 
alternativas de futuro. Pero asimismo, la investigación no pretende resolver el problema, ni 
mucho menos llegar a determinar mecanismos de acción, porque lo que se quiere, es conocer 
cuál es la situación real y entenderla. Por lo cual, la presente investigación se desarrolla en dos 
capítulos: en el primero, se describe el origen, desarrollo y situación actual del sistema ferroviario 
en algunos países de Europa; y en el segundo, se describe el auge, decadencia, privatización y 
efectos en el desarrollo territorial que el tren ha generado en México, ya que el ferrocarril 
mexicano nace con un objetivo (trasporte de pasajeros y mixto), se desarrolla con otro (trasporte 
de tropas revolucionarias), y en la actualidad se destina a un fin distinto (trasporte únicamente 
de carga y no de pasajeros). 
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JUSTIFICACIÓN 
Es prioritario identificar y entender, cuáles fueron las causas del éxito de las infraestructuras 
ferroviarias en el viejo continente; y el fracaso, abandono y la situación actual en el estado 
mexicano; ya que el sistema ferroviario de pasajeros en el país funcionó exitosamente y durante 
muchos años (1873-997); por lo que el servicio del ferrocarril en México al día de hoy, es solo de 
carga y no de pasajeros. 
 
En México, existe gran infraestructura ferroviaria, la cual conecta sus principales ciudades, sin 
embargo, al ser utilizada solo para transporte de carga, se ha dejado por un lado el desarrollo 
del sistema de pasajeros; dicho hecho, a contenido el crecimiento direccionado de sus ciudades 
y del desarrollo de sus infraestructuras ferroviarias (ya que es eje vertebrador del territorio). Por 
el contrario en Europa, podemos observar que las infraestructuras ferroviarias no solo se han 
mantenido, sino que se han diversificado (carga, pasajeros, mixto, tren convencional, tren de alta 
velocidad, conexión entre ciudades principales, conectores secundarios o entre regiones, etc.). 
Por ello, la inexistencia del ferrocarril de pasajeros es un problema prioritario que trasciende 
socialmente en la República Mexicana, y es contemporáneo desde el punto de vista del 
desarrollo y la comunicación de ciudades, dadas las condiciones actuales en que se proyecta al 
país. Por tal motivo, lo que se pretende con este trabajo de investigación, es llegar a constituir el 
estado del arte de la situación ferroviaria en México; determinado no solo cuáles son sus 
problemáticas, sino también, intentando plantear alternativas de futuro. Por lo cual, es de suma 
importancia entender la situación actual del sistema ferroviario mexicano, ya que la red con que 
cuenta el país hoy en día, es una base importante para de nuevo comenzar y desarrollar el 
trasporte de pasajeros; en consecuencia, la gran relevancia en el tema implica estudiar a 
profundidad este servicio, ya que podría coadyuvar a las políticas de desarrollo guiado de los 
núcleos urbanos y al desahogo poblacional de las grandes urbes. Pero asimismo, la investigación 
no pretende resolver el problema, ni mucho menos llegar a determinar mecanismos de acción, 
porque lo que se quiere, es conocer cuál es la situación real y entenderla. 
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ANTECEDENTES DEL FERROCARRIL EN MÉXICO 
En el año de 1769, en Inglaterra fue patentada la máquina de vapor de Watt (Carnegie, 2011), 
mientras que en Francia el ingeniero militar Nicolás Cugnot (Vehículos y tecnología, 2014) hacía 
ensayos con el primer vehículo movido con esa misma fuerza. 
 
Para el año de 1810 en Europa se continúan las pruebas para desarrollar la locomotora; mientras 
que en México se inició la guerra de Independencia, se detuvieron las obras de caminos, la crisis 
económica avasalló y en general la situación política era turbulenta. Consumada la 
independencia en México (4 de noviembre de 1824), se expidió el primer decreto sobre materia 
ferroviaria, para que el Presidente (Guadalupe Victoria) convocara a la presentación de proyectos 
para construir un ferrocarril que comunicara a los dos océanos, por lo cual se evidencia desde 
esa época, que el interés por ese medio de transporte era grande, sin embargo por los conflictos 
socio-políticos del naciente país, no hubo resultados concretos. 
 
En 1825, cuando en Europa (Reino Unido) la Locomoción de George Stephenson (construyó la 
primera línea ferroviaria pública y de pasajeros del mundo que utilizó locomotoras de vapor) rodó 
por primera vez, en México se iniciaban los primeros estudios para trazar el camino de hierro 
entre la capital y el puerto de Veracruz, sin embargo el plan fracasó y nunca arrancó debido a 
muchos factores (las aportaciones de los inversionistas de capital nunca llegaron; el gobierno 
mexicano no ofrecía subsidios, ya que solo facilitaría mano de obra con vagos y presidiarios 
cuando la obra iniciara; se dieron defectos originales en relación al cálculo de los costos, ya que 
la ortografía planteaba dificultades para la construcción de las vías; y además los obstáculos 
sociales eran inmensos). La primera concesión que se otorgó en el país fue en el año de 1837 
para construir la ruta México-Veracruz, con una conexión en la ciudad de Puebla, sin embargo 
se fracasó en el intento. A partir del anterior acontecimiento, las concesiones fueron para 
pequeños tramos, ya que eso posibilitaba más su realización, sumando entre 1837 y 1872, 
cuarenta y ocho concesiones, de las cuales nueve tuvieron efectos plenos, veintidós carecieron 
de ellos y diecisiete fueron declaradas nulas o caducas. (D´Estrabau, 1986) 
 
En el año de 1842 mediante decreto presidencial, se determinó la construcción de un ferrocarril 
que partiera de la ciudad de Veracruz hasta el río de San Juan, los trabajos no se avanzaron, 
quedando tan solo la construcción de 7 kilómetros en casi 6 años. Después de la invasión 
norteamericana sufrida en el año de 1848, a mediados de este año se reanudaron los trabajos 
de la construcción del ferrocarril rumbo al río San Juan, concluidos solamente hasta El Molino, 
con una extensión de 6.6 kilómetros, inaugurándose el 16 de septiembre de 1850 con la distancia 
total de 13.6 kilómetros. Cinco años después se decretó otra concesión de construcción del 
Ferrocarril de San Juan Veracruz hacia Acapulco pasando por la Ciudad de México. En el año 
de 1857 se realizó un proyecto de una ruta de Orizaba hacía Maltrata, iniciándose la construcción 
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hasta el año de 1864. Para el año de 1861 se otorgó otra concesión para la construcción de una 
Línea de Veracruz al Pacífico con un ramal a Puebla, ese año marcó el principio de la 
construcción el tramo del ferrocarril de Veracruz a Paso del Macho. 
 
Con la segunda invasión francesa (1862-1867) se destruyeron parte de las vías férreas, 
quedando como opción la realización de un pacto con los soldados franceses (suministrados 
económicamente por el gobierno de Napoleón III) y las dos empresas de construcción de los 
Hermanos Escandón (que principalmente se encargaban en ese entonces de la construcción de 
los caminos ferroviarios) para su reconstrucción y crecimiento. Las reglas fueron que el ejército 
francés subsidió a las compañías de una cantidad de dineros mensualmente para las obras, 
mientras que las empresa debía de establecer el servicio público de Veracruz a la Soledad, 
concluyéndose tal proyecto el 15 de agosto de 1862, quedando en operación 41 kilómetros de 
vías. Un año más tarde la ampliación del proyecto llegó hasta la estación de Camarón, contando 
con una longitud de 62 kilómetros que fue puesto oficialmente en servicio a finales de 1864, dos 
años después llegó a Paso del Macho siendo un total de 76 kilómetros. (Bühler, 2010) 
 
Fue Maximiliano I de México quien ordenó la construcción del ferrocarril de La Soledad al Monte 
del Chiquihuite, anexándose posteriormente a la Línea de Veracruz a Paso del Macho. Concluido 
el periodo del segundo imperio Francés (el 27 de noviembre de 1867), de nueva cuenta el 
entonces Presidente Benito Juárez volvió a indicar a los hermanos Escandón para que 
concluyeran con el proyecto del ferrocarril Veracruz-México vía Orizaba, quedando concluido a 
finales del año de 1872 e inaugurado el 1 de enero de 1873 por el Presidente Lerdo de Tejada. 
Esta infraestructura del ferrocarril, fue la primera vía férrea que corrió en el país, la cual se puede 
observar en la Figura I. Las estaciones que quedaron como principales en la línea del ferrocarril 
Mexicano fueron Veracruz, Tejería, La Soledad, Camarón, La Purga, Paso del Macho, Córdoba, 
Orizaba, Maltrata. (Fuentes Díaz, 1951) 
 
Figura I: Mapa de México con el recorrido del Ferrocarril Mexicano 
Fuente: Tomado de Antonio García Cubas y Casimiro Castro, Álbum del Ferrocarril Mexicano, México, Víctor 
Debray, editor, 1877. 
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El auge en el desarrollo del ferrocarril en México se generó principalmente durante el periodo 
presidencial de José de la Cruz Porfirio Díaz Mori (quien duró en el poder 31 años, periodo entre 
1876 y 1911, que sólo se interrumpió entre 1880 y 1884), en el cual, se empezaron a construir 
nuevas estaciones, ampliando más la vía férrea. Las estaciones que se iniciaron a construir 
después de 1880 fueron las de Potrero, Fortín, Río Blanco, Nogales y Santa Rosa. 
 
Con Porfirio Díaz, se estimuló el desarrollo ferroviario con concesiones generosas que incluían 
subvenciones públicas para la construcción de las líneas. Al comenzar la presidencia de Díaz 
existía un total de 670 kilómetros de ferrovía en servicio en México. Al final de su mandato en 
1910, México contaba con más de 24.720 kilómetros de ferrovía en servicio, en su mayoría 
construidas por inversionistas estadounidenses, británicos y franceses. Cuando el sistema 
ferroviario alcanzó su mayor cúspide con Díaz, podía transportar personas y cargas de todo tipo 
a distintos y distantes lugares del país con tarifas bastante accesibles. La gente prefería utilizar 
el ferrocarril como medio de transporte debido a que era más seguro, más rápido y menos 
cansado que otros medios de transporte como la caminata o las diligencias. Las tarifas eran 
propicias para la exportación, debido a que el costo por kilómetro en las distancias más largas 
era más barato; a su vez, daban precios preferenciales a las cargas mineras, sector industrial 
que, dicho sea de paso, experimentó un gran auge debido al factor ferrocarril. El ferrocarril 
transportaba cinco tipos de rubros: productos minerales, agrícolas, forestales, animales y 
miscelánea. Los dos primeros fueron la principal carga del ferrocarril central, en especial los 
productos minerales, que a finales del porfiriato llegaron a absorber más de la mitad de la carga 
total. Después, está la miscelánea, la cual tuvo aumentos relativamente insignificantes, pero que 
son un reflejo de un aumento en la industria nacional; y por último, aparecen las cargas de tipo 
forestal y animal, pero éstas no fueron significativas para el ferrocarril.  
 
La contribución económica verdaderamente de este sistema en el país, la generó la 
transportación de carga, ya que cuando se comparó la transportación de ese tipo que hacían los 
ferrocarriles en 1910 con cualquier otra alternativa concebible de transporte (en el supuesto de 
que no se hubieran construido ferrocarriles) descubre que el ferrocarril significó un “ahorro social” 
de, por lo menos, entre el 10.8 y el 11.5 por ciento del producto nacional bruto de México 
(proporción casi dos veces mayor que los máximos calculados para los Estados Unidos, Gran 
Bretaña y la URSS). Con respecto a la transportación de pasajeros en el sistema ferrocarrilero 
porfiriano, su contribución al desarrollo económico del país fue muy poca, aunque se reconoce 
la importancia que generó con el aumento en la movilidad popular, lo cual permitió encontrar 
nuevos trabajos a las clases desposeídas, también facilitó los encuentros personales de hombres 
de negocios y políticos, e hizo más real la unidad nacional. (Coatsworth, 1976) 
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Como fruto del duro mandato de Díaz, México experimentó un acelerado proceso de cambio y 
modernización, donde la pieza clave fue el ferrocarril. A lo largo de su extenso período de 
gobierno, hubo una súbita entrada de capital extranjero interesado en el desarrollo del país. 
Proyecto que fue siendo cada vez más productivo pero que al final del régimen porfiriano tuvo 
una decaída brutal. 
 
El nacionalismo creciente en México llevó a la administración de Díaz a poner la mayor parte de 
los ferrocarriles de la nación bajo control nacional a través de un plan que se ejecutó en 1909, 
que consistió en la fusión de las empresas Ferrocarril Central y la Ferrocarril Nacional, el cual 
creó una nueva corporación paraestatal denominada “Ferrocarriles Nacionales de México 
(FNM)”1, con la finalidad de ejercer control sobre las líneas de ferrocarril principales en el país, a 
través de tener la mayoría de las acciones en las empresas (Coatsworth, 1976). Fue a partir de 
1911 que en FNM inició un parálisis, debido a factores tanto internos (como por las guerras civiles 
de la revolución) como externos (primera guerra mundial). El factor externo fue bastante 
importante, ya que generó la disminución en el comercio con el principal cliente del país, los 
Estados Unidos de América. 
 
La infraestructura ferroviaria sufrió gran deterioro a causa de su destrucción y abandono durante 
el periodo de la revolución mexicana. Sin embargo, después de este periodo el estado le dio gran 
importancia y fue proyecto principal de inversión nacional (en comparación con otros sectores), 
realizando la reconstrucción de vías y la compra de locomotoras y carros principalmente de carga 
para los FNM. Posteriormente a la Revolución, el sistema ferroviario mexicano fue nacionalizado 
entre 1929 y 1937, excepto las llamadas compañías regionales (que en 1987, el gobierno las 
fusionaría con FNM). Los años siguientes del periodo de nacionalización de los ferrocarriles en 
México fueron marcados por dificultades financieras por parte de FNM, ya que el tráfico de carga 
creció con una capacidad superior a la que se necesitaba, con enormes subsidios y 
endeudamiento creciente. A mediados de los ochentas, a pesar de los incrementos tarifarios por 
encima de la inflación y que el gobierno de la República asumió parte importante de la deuda 
ferroviaria, los Ferrocarriles Nacionales de México avanzaron hacia la crisis con pérdidas 
crecientes y círculos viciosos difíciles de romper; sumándole a ello que la competencia con otros 
modos de transporte de carga, tal como los camiones y el transporte marítimo disminuyó la cuota 
de mercado de los ferrocarriles hasta alrededor del nueve por ciento o sea alrededor de la mitad 
de la cuota que tenían los ferrocarriles una década antes. Fue consecuencia de lo anterior que 
en 1991, la empresa acumuló un déficit operativo de 552 millones de dólares (37 por ciento de 
su presupuesto de funcionamiento); por lo que FNM establece un programa de cambio 
estructural. En 1995 se reformó el párrafo cuarto del Artículo 28 de la Constitución Política de los 
Estados Unidos Mexicanos, y fue con tal reforma que los ferrocarriles dejaron de ser área 
                                                     
1 La abreviatura de la corporación paraestatal denominada “Ferrocarriles Nacionales de México” es FNM. 
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estratégica en manos exclusivas del Estado, para con ello permitir la participación social y privada 
en dicho sector. 
 
El gobierno Federal, después de haber analizado diferentes alternativas de apertura al sector 
privado, la Secretaría de Comunicaciones y Transportes tomó la decisión de adoptar el modelo 
de segmentación regional de la red, para ser operada por empresas privadas. Las licitaciones 
constituyeron la parte más compleja y prolongada del proceso y se otorgaron en primera instancia 
a empresas públicas regionales, en las que se subdividió FNM, expresamente constituidas, para 
luego vender las acciones representativas de las mismas a la empresa privada que ofreciera la 
mayor contraprestación para el Estado. El patrimonio a licitar estuvo formado por el título de 
concesión para prestar servicio público de transporte ferroviario, y las locomotoras, equipo de 
arrastre y bienes necesarios para la operación. De acuerdo a la Ley Reglamentaria del Servicio 
Ferroviario, el Estado debe mantener en todo momento el dominio sobre las vías generales de 
comunicación. Por esa razón la infraestructura y el derecho de vía se reintegraran a la Nación 
en buen estado operativo al término de las concesiones. (Medina Ramírez, 2013) 
 
En 1995, el gobierno mexicano anunció que FNM sería privatizada y la red ferroviaria se dividiría 
en tres ramales para su división en la concesión. Como parte de la reestructuración de la 
privatización, FNM suspendió el servicio ferroviario de pasajeros en 1997, y el  4 de junio de 2001 
se publicó en el Diario Oficial de la Federación la extinción del organismo público descentralizado 
Ferrocarriles Nacionales de México. (Secretaría de Gobernación, "SEGOB", 2001) 
 
Fue entonces que en 1997, los ferrocarriles fueron privatizados. Este organismo público correría 
igual suerte, en los años noventa, que Teléfonos de México, la Banca Nacional y otras empresas 
estatales. Parte de la decisión de que los ferrocarriles se incluyeran en el programa de 
privatización, fue el argumento de que se tenía la necesidad de asemejar al país con la nueva 
política económicas internacionales, y con ello liberar del sector estatal a las empresas, en 
procuración de un mejor desempeño y de una mayor capacidad para competir en los mercado 
internacionales, ya que México se encontraba inmiscuido en el Tratado de Libre Comercio (TLC) 
con Estados Unidos de Norteamérica y Canadá. (Sistema de Información sobre Comercio 
Exterior, "SICE", 1994) 
 
Los tres principales ramales en que se dividió la red férrea (como se puede observar el mapa 
siguiente), en orden de importancia comercial fueron: sección del Noreste, del Pacífico Norte y 
de la Península Sur; los cuales se otorgaron en concesión a empresas particulares, destacando 
entre ellas las ferroviarias estadounidenses. Con respecto a los servicios ferrocarrileros de 
transporte de pasajeros, como ya se comentó en líneas anteriores, se suspendió en 1997, con 
excepción de dos recorridos turísticos: el Tequila Express y el Chihuahua Pacifico; los cuales sí 
fueron considerados redituables por los nuevos propietarios de las empresas nacientes; pero el 
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resto de las rutas de pasajeros, junto con las estaciones intermedias del tren (de pueblos y 
rancherías) desaparecieron por completo, ya que en adelante el tren sólo tocaría destinos 
importantes como puertos y ciudades industriales, comerciales y agrícolas de gran capacidad, 
con servicio de alquiler de vagón completo por lo que los embarques de pequeña paquetería y 
de cuarto o medio furgón para uso de productos artesanales o agrícolas, que antes se hacía en 
los pueblos, fueron cancelados. 
 
Las empresas privadas que se les otorgó la concesión (por cincuenta años, con derecho a 
suscribir otra concesión por otro tanto más) de los tramos más importantes, y el derecho a 
participar en asociación con capitales extranjeros son: Transportación Ferroviaria Mexicana 
(TFM) y Ferrocarriles Mexicanos (FERROMEX). El resultado es que ahora estas empresas 
comparten la propiedad de las concesiones con las estadounidenses “Kansas City Southern 
Industries y Unión Pacífic Railroad, respectivamente. Configurado de esa manera el servicio 
ferroviario en el país, los propietarios se han enfocado a generar un eje a través de todo el 
territorio norteamericano, desde Canadá hasta Sudamérica, para ofrecer el servicio de transporte 
que exige la expansión del comercio global. Lo antes señalado se puede observar en la Figura II 
y en la Tabla I. 
 
Figura II: Mapa integral del sistema de red ferroviario de México 
Fuente: Ferrocarriles de México Disponible en: 
https://www.google.es/search?q=Transportaci%C3%B3n+Ferroviaria+Mexicana&source=lnms&tbm=isch&sa
=X&ved=0ahUKEwj8uP7F68XSAhWKBBoKHf1gD5sQ_AUICCgB&biw=1366&bih=638#tbm=isch&q=sistema
+ferroviario+en+mexico&* Fecha de consulta: 13 de marzo de 2017. 
 
Tabla I: Compañías de Ferrocarril y sus trayectos en la República Mexicana  
Empresas Ferrocarrileras en México y sus trayectos 
Los Ferrocarriles principales 
(de clase I) en México incluyen: 
Líneas de ferrocarriles de corto 
trayecto: 
Líneas de ferrocarril de 
pasajeros: 
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 Ferrocarril Mexicano (FXE); 
 Ferrosur (FSRR); y 
 Kansas City Southern de 
México (KCSM). 
 
 Baja California Railroad; 
 Carrizo Gorge de México (filial 
del Ferrocarril Carrizo Gorge); 
 Ferrocarril Chiapas-
Mayab (FCCM) (ver 
también Genesee y Wyoming); 
 Ferrocarril Transistmico; 
 Ferrocarril y Terminal del Valle 
de México (Ferrovalle); 
 Línea Ferrocarril Coahuila-
Durango (LFCD); y 
 Peninsulares Ferrocarriles del 
Noroeste (véase Carrizo Gorge 
Ferroviaria). 
 Ferrocarriles 
Suburbanos, S.A.P.I. de 
C.V. (tren de 
cercanías en el área 
metropolitana del Valle 
de México); 
 Tequila Express; y 
  Chihuahua Pacifico. 
 
 
Fuente: Elaboración propia. 
 
México, al día de hoy, se encuentra plenamente insertado en un sistema de economía global, 
por la acentuación que se ha puesto en el modelo Neoliberal y por su estratégica posición 
geográfica.  
 
Como ya se señaló, fue a partir de 1997 que los ferrocarriles mexicanos fueron privatizados, 
desgraciadamente la apuesta del servicio ferroviario al día de hoy es solo en el ámbito de carga, 
olvidando por completo la movilidad de pasajeros desde el mismo año de su privatización, lo cual 
también es factor importante de movimiento por el efecto de la globalización. (Márquez Martínez, 
2014) 
 
Debemos recordar que el ferrocarril en México surge (1837) como una necesidad de movilidad 
de sus habitantes, así como también, por la necesidad comercial en el traslado de carga entre 
las principales ciudades del país o afuera de sus fronteras. La revolución mexicana (1910) y los 
muchos conflictos en las distintas zonas del país, generaron que la situación económica y la 
infraestructura del sistema ferroviario decayera, motivo por el cual se necesitó de una mayor 
inversión de la iniciativa privada; sin embargo, bajo la necesidad del Estado de tener el control 
de toda la red ferroviaria para homologar políticas operativas y de costes en el servicio, se vió en 
la necesidad de nacionalizar (entre 1929 y 1937) la totalidad del sistema ferroviario; 
desgraciadamente, los innumerables conflictos internos del organismo público descentralizado 
Ferrocarriles Nacionales de México (FNM) y el acumulamiento de un déficit operativo, orilló al 
Poder Legislativo y al Poder Ejecutivo del país a modificar la Constitución Mexicana (en 1995 se 
reforma el cuarto párrafo del Artículo 28 de la Carta Magna, con la finalidad de que los 
ferrocarriles dejaran de ser área estratégica en manos exclusivas del Estado, para con ello 
permitir su privatización) y con ello permitir la participación social y privada en dicha actividad, 
por lo que a partir de 1995 se dio inicio nuevamente a su privatización. 
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OBJETIVO 
Considerando la justificación del tema y la situación actual de ferrocarril en México, desarrollada 
en el apartado anterior, en la construcción de este trabajo se ha considerado importante estudiar 
el auge, decadencia, privatización, y efectos en el desarrollo territorial que ha generado el 
sistema ferroviario mexicano; así como también el origen, evolución y éxito del sistema de tren 
en algunos países de Europa.   
 
Por ello se han planteado los siguientes objetivos. 
  
 Objetivo general 
Estudiar la situación actual de la red ferroviaria mexicana, intentando desvelar que hechos o 
decisiones han derivado en ella. 
 
 Objetivos específicos 
1. Identificar cuál ha sido el éxito del sistema de ferrocarril de pasajeros en Europa;  
2. Determinar cuál fue la causa que orilló al abandono del servicio ferroviario de pasajeros 
en México por parte de sus autoridades;  
3. Evidenciar cuál es la situación del sistema ferroviario al día de hoy en la república 
mexicana;  
4. Presentar y analizar los proyectos que se tengan en puerta; y  
5. Entregar conclusiones a partir del análisis integral de la información obtenida. 
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MARCO TEÓRICO 
El marco teórico al que se refiere la tesis, corresponde al ámbito internacional y nacional (México) 
con respecto a la aparición, evolución, utilización y gestión de los sistemas ferroviarios. La 
referencia inmediata a este trabajo de investigación se plasma, en los acontecimientos descritos 
respecto a los sistemas ferroviarios en Europa y México en la literatura encontrada, así como, en 
algunos ordenamientos del sistema jurídico mexicano. Los autores Juan de la Torre (2011), 
Claudia Villegas (2012) y Paolo Riguzzi (1996) coinciden en señalar que las perspectivas a futuro 
para el trasporte ferroviario de pasajeros en México parecen positivas; y que si se desea que 
reinicie su evolución se requerirá una mayor inversión en infraestructura ferroviaria, y que se 
eliminen todas las barreras que dificultan utilizar este medio de trasporte, así como también, se 
compagine entre las autoridades una verdadera voluntad política, y que el primer paso que se 
dé se enfoque en concretar los proyectos de reapertura de conexión de este sistema entre las 
ciudades más importantes y con mayor movilidad del país. Desgraciadamente nos encontramos 
con que la mayoría de las indagaciones se encuentran expuestas como hechos aislados, los 
cuales han definido los principios, formas e instituciones que tienen que ver de manera directa e 
indirecta con la conformación del sistema ferroviario, pero no con una integración general del 
trasporte de pasajeros en México.  
 
Esta investigación se relaciona con hechos concernientes al poder público, toda vez que se 
involucran los poderes (ejecutivo, legislativo y judicial) en la determinación de directrices y 
políticas a seguir (normativas, estratégicas y actuaciones administrativas) que le dieron origen, 
sustento y evolución al caso en estudio. Siendo los integrantes de los poderes los responsables 
al día de hoy, de que no se tenga un sistema de ferrocarril de pasajeros en el país. 
 
Para desarrollar el presente trabajo académico, fue necesaria la utilización de la técnica de 
investigación documental, bibliográfica, jurídica e histórica, así como también, el uso de todo 
medio de información disponible y el análisis de su contenido. 
 
La exposición de la teoría que se analizó en el desarrollo de la indagación, mostró las causas 
que determinaron la desaparición del servicio ferroviario de pasajeros en México. Pocos actores, 
teóricos e historiadores han expresado el sentir del pueblo mexicano respecto a las condiciones 
políticas que han limitado el renacimiento de este servicio, por lo que el análisis planteado, nos 
permitió determinar el posicionamiento mexicano y su necesidad (si es que se tuviera, según las 
características propias del país). El estudio  de la información no permitió vislumbrar claramente 
posiciones compensadas o similares de lo que conceptualiza el hecho de la desaparición del 
ferrocarril de pasajeros.  
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Toda vez que en el transcurso de la historia mexicana, desde su independencia hasta nuestros 
días, han ocurrido infinidad de ideas, proyectos y experiencias (a favor y en contra) relacionadas 
con el sistema ferroviario. Sin embargo no es menos importante revisar lo que pasa en los países 
europeos ejemplo a nivel mundial (como Bélgica, Reino Unido, Francia, Alemania, Italia, España, 
entre otros, según lo indicado por la Unión Internacional de Ferrocarriles), sobre el cómo se ha 
suscitado la evolución en sus sistemas de comunicaciones, ya sea interno (nacional) y/o externo 
(internacional); pero siempre atendiendo al marco global de cada país para entender los factores 
que les han permitido llevarlo a cabo y sostenerlo desde hace muchos años (realizando cambios 
según las exigencias tecnológicas y de vanguardia); lo cual se desarrolla a detalle en el Capítulo 
1, sin embargo, es importante enfatizar que el ferrocarril desde su inicio en Europa (cuna del 
ferrocarril en el mundo) experimentó principalmente el modelo de explotación para el cual fue 
creado (el traslado de carbón a centros industriales con la red de vías navegables). A la postre, 
el desarrollo del ferrocarril en cada país europeo fue distinto, sin embargo, todos ellos 
coincidieron que para poder voltear hacia fuera primero tenían que ver hacia el interior de sus 
fronteras, por lo cual, la apuesta fue el implementar una red importante de caminos de hierro que 
uniera sus principales zonas comerciales e industriales.  
 
Por razones obvias, la Segunda Guerra Mundial (1939-1945) supuso un punto de inflexión en la 
expansión de la infraestructura ferroviaria. Sin embargo, en Japón (1964) se implementó por 
primera vez la tecnología de alta velocidad; y en lo que refiere a Europa las primeras líneas que 
se desarrollaron respecto a este servicio fueron: en Italia (1976, la Direttissima, entre Roma y 
Florencia) y en París (1981, París-Lyon). 
 
A finales del siglo XX Francia lideró la construcción de alta velocidad ferroviaria en Europa, a 
partir del siglo XXI España tomó este rol (a principios de la década del 2010 se convirtió en el 
primer país europeo en longitud de la red de alta velocidad y segundo en el mundo, detrás de 
China). 
 
A grandes rasgos, y a modo de resumen, la construcción de la infraestructura ferroviaria en el 
continente europeo ha pasado por cinco fases: los inicios en Inglaterra y Gales; 2) la primera 
expansión en Europa occidental; 3) una segunda expansión en los países periféricos; 4) cierre 
de líneas; y 5) construcción de la alta velocidad.  
 
El enfoque social que Europa ha intentado conseguir respecto al servicio ferroviario de pasajeros, 
ayudó y ha permitido en la actualidad, que este sistema de trasporte se mantenga en constante 
evolución y crecimiento, a pesar de la fuerte competencia de otros medios de transporte 
(transporte aéreo, marítimo y por carretera) que día a día presionan a este servicio. (Morillas 
Torné, 2016) 
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Reiterando, dentro de cada país europeo el ritmo de construcción ha sido muy diferente; esto en 
función de su desarrollo, de las estrategias económicas y de integración territorial, y de las 
condiciones geográficas, entre otras. Pero todos ellos han visto un auge de su red, en periodos 
e intensidades diferentes, independientemente de la eclosión del automóvil. En la Figura III se 
puede observar la red ferroviaria en servicio de Europa hasta el 2010. 
 
Figura III: Ferrocarril Europeo en servicio, 2010 
Fuente: Tomado de Mateu Morillas Torné, 2010. Disponible en: 
http://www.geocritiq.com/2016/02/la-expansion-del-ferrocarril-en-
europa-1825-2010/ Fecha de consulta: 19 de marzo de 2017. 
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ESTADO DEL ARTE 
La base teórica sobre la que se sustenta el tema de investigación se compuso del desarrollo 
exhaustivo del estado del arte en relación a los artículos, los autores y las instituciones que han 
abordado el tema que es objeto de estudio. Dicho análisis, permitió resumir el conocimiento y 
llegar a las conclusiones respectivas; sin embargo la información encontrada sobre el sistema 
ferroviario en la República Mexicana, solo habla de acontecimientos históricos, y no, de un 
modelo que sustente una propuesta innovadora y sostenible para generar la reactivación del 
servicio del ferrocarril de pasajeros. 
 
Es en Europa donde el desarrollo del ferrocarril, y en consecuencia, la consolidación y madurez 
de su mercado, se encuentra en una fase de mayor progreso. Por lo cual, será en el viejo 
continente donde encontramos estudios que analizan el orígenes y la eficiencia del modelo en 
estudio. Como por ejemplo: es lo señalado por Robert W. Brown (2004) respecto al Reino Unido, 
caso concreto de la ciudad de Londres, donde indica la relación que ha tenido el ferrocarril con 
el crecimiento, transformación y modificación de la ciudad y del país; asimismo, también lo 
indicado por Mario Cerasoli (2014), sobre los ferrocarriles italianos, donde expone los efectos 
que trajo la liberación del sistema ferroviario en la movilidad y los modelos urbanos del país. 
 
Por otra parte, en México, el desarrollo del sistema de ferrocarril de pasajeros ha sufrido un  
abandono total, y por consiguiente un retraso con respecto al modelo europeo; y lógicamente, el 
número de estudios a diferencia del ámbito europeo es mucho menor y solo de acontecimientos 
históricos. Sin embargo, tomamos en cuenta los elementos históricos encontrados, y también 
aquellos que nos señalan la realidad que aqueja al sistema ferroviario en la República Mexicana. 
Es por ello que el estado del arte se enfoca con mayor fuerza en el análisis de casos de los 
sistemas utilizados en el modelo europeo, y en lo poco que se pueda encontrar en México. 
 
Como se ha indicado previamente, el estado del arte respecto al tema, particularmente en la 
República Mexicana, prácticamente no existe; por ello, en este trabajo se analizan estudios 
realizados en otros ámbitos territoriales, que ayuden a entender cómo se gestionan, como han 
salidos de sus crisis, como han alcanzado su sostenibilidad, y también como han logrado 
rentabilidad; a efectos justamente de llegar a determinar un estado del arte en la materia.  
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METODOLOGÍA 
La metodología que se utilizó para desarrollar la investigación fue la siguiente: 
 
 Exploratoria: en una primera etapa se recopiló toda la información disponible en libros, 
revistas, artículos científicos y académicos relacionados con el tema en estudio en 
Europa y en México. En una segunda fase se realizó un análisis detallado de todo lo que 
se ha dicho en estos documentos, con la finalidad de observar cómo ha sido estudiado 
el problema ferroviario anteriormente. Y por último, se efectuó un contraste de la 
información obtenida, para determinar cuáles elementos son los que aportan valor al 
contenido de la presente investigación, y de aquellos que nos permiten la formulación de 
preguntas más profundas, ya que esta fue la primera parte de la investigación para 
obtener mayor alcance del tema en estudio analizado. 
 
 Deductiva: del análisis de los textos previamente explorados, cogimos aquellos que nos 
determinaron los aspectos generales del tema en estudio desde una perspectiva global, 
hasta llegar a los particulares en la infraestructura ferroviaria de México; de lo cual, 
vislumbramos de manera primaria conceptos generales como el ferrocarril, el sistema 
ferroviario, y concluyendo en el caso específico, con el ferrocarril de pasajeros en 
México; pudiendo también distinguir la problemática que esto ha representado para su 
desarrollo territorial.  
 
 Comparativa: donde se encontraron semejanzas y diferencias entre los sistemas de 
carga y de pasajeros en diferentes países del mundo, en que se brinda el servicio de 
transporte de ferrocarril, con la finalidad de detectar aquellos puntos de fortaleza, 
debilidades, oportunidades y amenazas de cada uno de ellos; vistos estos, se relacionó 
el modelo más idóneo de gestión con la situación e infraestructura del ferrocarril en 
México. 
 
 Analítica-jurídica: se analizaron aquellos ordenamientos (normativa y tratados 
internacionales) que han influido en la dinámica que al día de hoy marca el sistema de 
ferrocarriles en México. Así como de aquellos, que en los últimos años han intentado 
revivir al trasporte ferroviario de pasajeros, con la finalidad de que la nación se sitúe a 
las circunstancias del entorno social actual. 
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CAPÍTULO 1. ORIGEN DEL FERROCARRIL Y SU INTEGRACIÓN EN EUROPA 
La palabra ferrocarril proviene del latín ferrum, hierro, y carril. Asimismo, se define como el 
camino con dos carriles de hierro paralelos, sobre los cuales ruedan los trenes (Real Academia 
Española, 2014). Hoy en día, el transporte ferroviario es un sistema de transporte de personas y 
mercancías guiado sobre una vía férrea. 
 
Los primeros antecedentes del transporte mediante rieles tienen una larga historia. Sus nacientes 
referencias se encuentran en la Grecia antigua, donde se utilizó un transporte denominado 
“diolkos”, el cual consistió en la implementación de una plataformas empujadas por esclavos que 
se guiaban por hendiduras escavadas sobre la piedra, diseñado principalmente para cruzar 
embarcaciones en el istmo de Corinto, funcionando entre el siglo VII a. C. y el siglo I d. C. (Lewis, 
2001). Dicha invención resultó eficaz para transportar carga pesada de manera barata y en 
periodos frecuentes. Este sistema fue utilizado en Europa durante varios siglos, sofisticándose 
poco a poco aunque no con los alcances modernos que aparecieron cientos de años después. 
 
Fue hasta la Revolución Industrial, cuando Richard Trevithick a principios del siglo XIX, inventó 
la primera locomotora a vapor, generando en el transporte mediante rieles un crecimiento sin 
precedentes en la historia de la humanidad, dando la entrada al nacimiento del transporte 
ferroviario moderno. Fue entonces que el motor a vapor dio origen a la construcción de 
locomotoras, las cuales, podían soportar y transportar grandes pesos a altas velocidades de 
forma segura y barata, sin estar sujetas a las limitaciones de la fuerza bruta animal. (Historia 
Universal, 2014) 
 
1.1 Su evolución 
Figura IV: Locomotora de vapor atravesando los suburbios a través del campo 
Fuente: HDFONDOS.EU, imagen. Disponible en: 
http://www.hdfondos.eu/imagen/769735/ferrocarril-tren-vehiculo-
locomotora-de-vapor-humo-arboles-plantas-estado-de-nueva-york-eeuu-
hombres-rail-yard Fecha de consulta: 18 de marzo de 2017. 
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George Stephenson en 1825 construyó la primera locomotora de vapor que movió vagones de 
transporte público. El éxito de estas locomotoras fue rotundo, al grado de que Stephenson, 
constituyó la primera compañía de locomotoras de vapor que fueron utilizadas en las líneas de 
Europa y Estados Unidos. (Hamilton, 1968) 
 
La línea de ferrocarril entre las ciudades de Liverpool y Mánchester inaugurada en 1830, fue la 
primera considerada como de transporte interurbano, al trasladar pasajeros entre dos ciudades. 
Su ancho era de 1.435 mm, actualmente conocido como ancho internacional, ya que el 60% de 
los ferrocarriles actuales utilizan este lineamiento. El mismo año fue inaugurado el primer tramo 
de la línea que conectó a Baltimore con Ohio (EUA), siendo la primera ruta en unir líneas 
individuales en un sistema de red. (Dilts, 1993) 
 
Fue entonces que en los años siguientes el éxito de las locomotoras de vapor hizo que las líneas 
de ferrocarril y las locomotoras se extendieran prácticamente por todo el mundo. 
 
En 1883 el ferrocarril vivió un cambio en su tecnología, ya que se puso en marcha el primer tren 
con suministro eléctrico en Irlanda del norte, utilizando alimentación eléctrica por un tercer riel. 
 
Figura V: Ferrocarril eléctrico en trayecto, trasladando pasajeros entre poblaciones 
Fuente: Pxhere photo. Disponible en: 
http://media.cntraveler.com/photos/57923b1497ed3ebd7e08f2c7/master/pass/trans-
siberian-railway-10-GettyImages-170983042.jpg Fecha de consulta: 25 de marzo de 
2017. 
 
En la última década del siglo XIX, algunas ciudades hicieron uso de esta nueva tecnología para 
construir líneas de metro urbanas (Italia, Londres, París, México, etc.). Sin embargo, en ciudades 
medias, los tranvías fueron el único medio de transporte público durante varias décadas, 
utilizando corriente continua. La primera línea que utilizó corriente alterna fue inaugurada en 
Austria en 1904. 
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A diferencia del sistema de energía eléctrica, el funcionamiento de la locomotora de vapor 
siempre ha generado un coste bastante elevado, muestra de ello fue que en la segunda guerra 
mundial el pago del personal que realizaba este servicio se elevó de manera considerable, lo que 
generó que la tracción a vapor se encareciera sobre las demás. 
 
La segunda guerra mundial impulsó el desarrollo de los motores de combustión interna, 
generando con ello las locomotoras de diésel, las cuales eran más baratas que las de carbón y 
también más potentes. 
 
Figura VI: Locomotora de diésel Rusa 
Fuente: Freepik. Disponible en: 
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/2/27/2TE10U_Russian_Locom
otive.jpg Fecha de consulta: 26 de marzo de 2017.  
 
El desarrollo a gran escala de las autovías, generó que el transporte por ferrocarril se hiciera 
cada vez menos popular, y fue también cuando el transporte aéreo comenzó a ganar mercado 
principalmente en los viajes de larga distancia. 
 
Con respecto a la mayoría de los tranvías en las ciudades, prácticamente todos fueron sustituidos 
por autobuses, ya que grandes empresas automovilísticas conspiraron contra este sistema de 
trasporte de pasajeros para beneficiar su industria, hecho que generó una disminución muy 
considerable en el transporte por ferrocarril. 
 
Fue en 1964, que en Japón se inauguró la primera línea de alta velocidad ferroviaria denominada 
Shinkansen, conocido también como tren bala. Esta línea se construyó con la finalidad de 
resolver el problema de transporte entre las principales ciudades del país. Al poco tiempo este 
sistema se extendió por otros países, como Italia, Francia, España y Alemania, lo que hizo 
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recuperar al viajero interurbano. En Europa, fue en Italia que se puso en marcha la primera línea 
de alta velocidad, entrando en servicio en 1977 con el trayecto de Florencia a Roma. 
 
Figura VII: Tren Bala de Japón 
Imagen 4: Tren Bala de Japón. Disponible en: 
https://i.ytimg.com/vi/aTIQKwOKjLk/hqdefault.jpg Fecha de consulta: 28 de 
marzo de 2017. 
 
En 1973 se cambió la tendencia nuevamente a los tranvías, ya que la crisis petrolera hizo que 
los que no se habían desmantelado, continuarán en funcionamiento. En la actualidad, al ser de 
nuevo el sistema de trasporte más rentables, se le ha dado gran impulso en distintas ciudades 
del mundo. 
 
Figura VIII: Tranvía como transporte público en la ciudad de Zaragoza 
Fuente: Eclipse revista literaria. Disponible en: 
https://revistaliterariaeclipse.files.wordpress.com/2011/01/tranvia-antiguo.jpg 
Fecha de consulta: 28 de marzo de 2017. 
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De igual forma, la introducción de los contenedores también contribuyó a mejorar la rentabilidad 
del transporte de mercancías. 
 
En general podemos decir, que fue a partir de 1970 que se introdujo una automatización mayor, 
especialmente en el transporte interurbano, reduciendo considerablemente los costes de 
operación. Algunas líneas de tranvía fueron transformadas en líneas de tren ligero, otras líneas 
se construyeron en ciudades que habían eliminado el tranvía décadas atrás. 
 
Fue entonces que en los años 90, el foco de atención se situó en mejorar la accesibilidad, 
convirtiendo el tren en la solución al transporte de las personas discapacitadas. (Sánchez, 2016) 
 
En la actualidad, en este momento se continúa con la innovación de nuevos sistemas de 
ferrocarril, especialmente en campos como la alta velocidad. Uno de los proyectos más 
ambiciosos del siglo XXI, es el que conectaría a las ciudades de Nueva York y Londres en 
prácticamente una hora, ya que alcanzaría una velocidad de 8050 km por hora. (Grandes 
Construcciones, 2012) 
 
Figura IX: Proyecto de tren supersónico que conecta Nueva York con Londres 
Fuente: Trans-Atlantic MagLev, imagen de Mika Grondahl. Disponible en: 
http://www.popsci.com/scitech/article/2004-04/trans-atlantic-maglev Fecha de 
consulta: 29 de marzo de 2017. 
 
Es por ello que en el mundo tan globalizado en que vivimos hoy, la conexión entre ciudades se 
traduce en desarrollo económico, por lo que, la mayoría de los países que impulsan el sistema 
ferroviario interno y con conexión fuera de sus fronteras, llevan ventaja sobre los que no lo hacen. 
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1.2 La integración de las redes ferroviarias en el tejido urbano europeo 
La Ordenación Territorial contempla la acción y la práctica de disponer con orden, a través del 
espacio de un país y en una visión prospectiva, los hombres, las actividades, los equipamientos 
y los medios de comunicación que ellos pueden utilizar, tomando en consideración las 
limitaciones naturales, humanas, económicas o incluso estratégicas. (Zoido, 1998) 
 
Barba (1998) utiliza el concepto de hacer ciudad para referirse a una importante modificación de 
los factores ambientales del enclave a través de la construcción de infraestructuras y de la 
implantación de nuevos usos del suelo, lo que concibe transformaciones importantes en el marco 
físico, pero también en el social que las promueve y recibe. Esto es, toma en cuenta las 
infraestructuras y los nuevos usos del suelo (equipamientos y actividades económicas) como los 
elementos básicos de la planificación territorial. Es por ello que el vínculo entre infraestructuras 
y ciudad tomar relevancia en cuanto la caracterización del territorio que lo circunscribe.  
 
Durante casi un siglo, el ferrocarril fue hegemónico y supuso una revolución en términos de 
transporte terrestre. Las ciudades tuvieron que adaptarse a las posibilidades que éste ofrecía, 
sobre todo en términos de accesibilidad. Por lo cual, se indujeron cambios morfológicos en sus 
tramas urbanas, pero también cambios en la estructura socio-económica derivados de este 
proceso. 
 
La integración de las infraestructuras ferroviaria en el territorio no fue fácil, el propio proyecto de 
cada línea, generó buena parte de la atención inicial. La configuración espacial de las líneas, el 
encaje de la infraestructura en el entorno y la ubicación de las estaciones fueron aspectos 
cruciales para entender las lógicas en su evolución posterior. Los efectos de la conexión entre 
ciudades que generó este trasporte, se reflejó principalmente en el desarrollo y crecimiento 
económico de las urbes implicadas, ya que la gente pudo hacer largos viajes, atraídos 
principalmente por las nuevas oportunidades comerciales de las ciudades consolidadas o en 
crecimiento. (Alvarez Palau, 2016) 
 
1.2.1 La interacción del ferrocarril en las ciudades y sus rutas ferroviarias 
El papel que jugó el ferrocarril en el crecimiento urbano sobre la localización de las ciudades sin 
lugar a duda fue fundamental. En su momento, los ferrocarriles tuvieron en buena pate el mismo 
papel en el desarrollo social que antes tuvieron los ríos. Asimismo, los caminos de hierro en su 
original localización fueron en gran parte influidos por la posición de las ciudades existentes, pero 
una vez construidos se convirtieron en causas de nuevas ciudades, principalmente en aquellos 
nuevos países donde la construcción del ferrocarril antecede a la población. 
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Es entonces que durante casi doscientos años, la red ferroviaria y el sistema de ciudades han 
estado en constante interacción. La influencia que ha jugado la infraestructura de transporte 
sobre el desarrollo urbano y territorial durante este periodo es difícilmente cuestionable. Por ello, 
sin lugar a duda, las ciudades se vieron obligadas a alterar sus dinámicas de crecimiento para 
integrar la infraestructura ferroviaria. Los aspectos más condicionados por este proceso fueron: 
la morfología urbana, la planificación territorial, el sistema socio-económico y el transporte 
regional; es por eso, que la relación entre ferrocarril y ciudad no puede entenderse sin atender a 
su entorno: el territorio. (Zoido, 1998) 
 
En los países industrializados, los grandes grupos económicos fueron los que promocionaron las 
primeras líneas férreas. Al poco tiempo después, se extendieron hacia los países periféricos, y 
también a las colonias y a los territorios dependientes. 
 
En este periodo, el principal criterio de planificación se basó en el incremento de los réditos 
económicos en aquellas actividades productivas que se beneficiaron por el ferrocarril. La gran 
incertidumbre inicial por el desconocimiento del sistema, lo que obligó a minimizar los costes de 
construcción, evitando las topografías abruptas y estableciendo trazados directos que conecten 
únicamente los núcleos de mayor actividad económica. Dando origen a los primeros conflicto 
entre los promotores férreos y los gobernantes. 
 
La consecuencia a ello, fue un cambio radical en la forma de diseñar las líneas. El ferrocarril pasó 
de ser una simple infraestructura de transporte para convertirse en un instrumento de 
vertebración territorial. Se modificó la topología del territorio, incrementando la conectividad de 
las ciudades y alterando la estructura de la red. Este cambio de paradigma permitió la 
consolidación de una red de transporte con un alto nivel de mallado y que facilito la integración 
de mercados. Sin embargo se dieron algunas consecuencias desfavorables por este cambio: 
desde la óptica del transporte la infraestructura perdió eficiencia, los promotores de líneas 
ferroviarias únicamente mostraron interés en invertir en líneas rentables; por ello, la 
administración tuvo que intervenir subvencionando la construcción de determinadas líneas que 
para los inversionistas no eran económicamente beneficiosas y ofreciendo distintos incentivos a 
las compañías desarrolladoras. 
 
En relación al diseño de las líneas era complejo, y sus consecuencias sobre la ciudad notorias. 
Un trazado recto y en desmonte facilitaba las alineaciones viales y la permeabilidad transversal 
de las vías. Ahora bien, trazados curvados, rasantes con fuertes pendientes o la elección de 
corredores inapropiados podían condicionar el crecimiento futuro de cualquier localidad durante 
décadas. Con respecto a la disponibilidad de estación en el desarrollo de la infraestructura 
ferroviaria, multiplicó las posibilidades de establecer relaciones entre las localidades; lo cual, 
  
 
         Gestión y Valoración Urbana y Arquitectónica       
26 
 
supuso un incremento de la accesibilidad regional, así como el surgimiento de nuevas 
centralidades urbanas. (Santos, 2007) 
 
A nivel mundial, este modelo no se pudo propagar de igual forma, ya que países con niveles de 
desarrollo inferior, apostaron por redes arbóreas y no conexas. El coste de construcción fue 
excesivamente caro para defender una estrategia de vertebración territorial. Por tanto, se optó 
simplemente por ampliar el área de mercado de sus asentamientos principales (Alvarez Palau, 
2016). En cualquier supuesto, el ferrocarril tuvo un peso importante en el crecimiento diferencial 
de las ciudades; generó ventajas comparativas a las industrias y a las producciones agrícolas de 
algunas ciudades respecto a otras que no se beneficiaron del él. 
 
El desarrollo de las rutas nacionales y continentales posibilitó el enlace de regiones alejadas y 
les permitió su accesibilidad. En países jóvenes la construcción de rutas locales centradas en 
una ciudad permitió ampliar el área de cultivo regional, colonizando tierras relativamente 
alejadas, que hasta ese momento no disponía de rutas para la expedición de sus producciones 
 
Las líneas de hierro también se desarrollaron para la explotación de yacimientos mineros; sin 
embargo, los ferrocarriles mineros fueron en su mayoría rutas en una sola dirección, esto es, del 
yacimiento al puerto para el envío a su destino final. Por consiguiente este tipo de ferrocarril 
perdía la mitad de su capacidad, ya que no solo eran difíciles de integrar en una red, sino que 
carecían de voluntad de hacerlo por obvios motivos; sin embargo también fueron fuente del 
surgimiento de nuevas comunidades. 
 
Con respecto a los movimientos migratorios estuvieron vinculados en gran medida a lo que fuera 
los nuevos medios de transporte, como el barco a vapor y el ferrocarril, sin embargo este último 
fue el que predominó; generando con ello, el crecimiento de poblaciones existentes o el inicio de 
nuevas localidades. (Capel, 2007) 
 
1.3 El surgimiento de las redes ferroviarias en la conexión de los países Europeos 
Desde la aparición de la primera línea de hierro en 1825 (ruta entre Stockton y Darlington, noreste 
de Inglaterra) que fue cuando la primera locomotora de vapor arrastró trenes de transporte 
público, la construcción de las rutas ferroviarias de los países europeos se desarrolló de forma 
independiente unas de otras y se conectaron de manera diferente a través de sus fronteras. 
 
Principalmente la organización de la red ferroviaria, su trazado y su incidencia en las ciudades 
fue realizada por compañías privadas, construyendo líneas específicas en relación con sus 
propios intereses y estrategias; desgraciadamente estas empresas no realizaron un proyecto en 
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conjunto en cuanto a la articulación de una red regional o nacional; cada compañía determinaba 
su propia estrategia en el diseño de las líneas, y habitualmente en competencia mutua. 
 
Sin embargo prontamente los gobiernos controlaron la construcción de las líneas y adaptaron su 
trazado a sus propias necesidades en relación con las políticas de desarrollo económico, de 
defensa o de control territorial; en este sentido se puede comprender que las características de 
las redes ferroviarias nacionales en cada país fueron diferentes. 
 
La necesidad de crecimiento económico que vieron los gobiernos de los distintos países los 
obligó a realizar intercambio comercial fuera de sus fronteras, por lo que fue a partir de ese 
momento que se empezaron a generar los lineamientos internacionales en la construcción de las 
redes ferroviarias: mismos anchos de vía, similitud en la capacidad de carga de los vagones, en 
la capacidad de las calderas para mayor potencia en las locomotoras para transitar los 
accidentados relieves que por sus características geográficas algunos países conciben. 
 
De manera general, el ferrocarril, como ya se ha señalado en líneas anteriores, acabó 
conectando inicialmente los núcleos más poblados y dinámicos dentro del territorio de cada 
estado; así como también, entre las comarcas principales de cada uno de ellos. (Capel, 2007) 
 
1.3.1 La ilusión vs la realidad 
El entusiasmo que despertó el ferrocarril durante la segunda mitad del siglo XIX entre los grupos 
pudientes, políticos y la población en general en todos los países fue efervescente, ya que 
parecía que con solo desarrollar vías férreas se alcanzaría el enriquecimiento de las provincias, 
lo cual dio lugar a un sobredimensionamiento de los posibles resultados de la ferrovía. Fueron 
muchos los que pensaron que el ferrocarril era una panacea y en la mayoría de los casos se trató 
de ilusiones excesivas, por lo que se generó una gran cantidad de proyectos que no se 
consolidaron, la gran mayoría de ellos en relación a la divergencia en las necesidades de la 
sociedad en diferentes localidades. 
 
En algunos países el ferrocarril era la única solución que resolvía el problema de transporte, y 
afirma que principalmente la construcción de las líneas férreas fue la obsesión de las elites 
locales con el objetivo de que los enlazara con otras áreas y les permitiera salir del aislamiento, 
haciendo posible la redención económica de sus localidades. Sin embargo, hubo frecuentes 
conflictos entre diversas oligarquías locales por los trazados de las vías para conseguir los que 
creían que más les favorecían y dificultarían a otros. 
 
Sin lugar a duda los agentes económicos tuvieron a veces demasiadas expectativas respecto a 
las posibilidades que ofrecía el ferrocarril para el cambio económico; además señala, que el mito 
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del ferrocarril como factor de desarrollo económico es un tema que se ha discutido desde hace 
tiempo en diversos trabajos, ya que como se ha dicho, no todas las ciudades que tuvieron acceso 
al mismo conocieron un fuerte crecimiento. 
 
De igual forma menciona el autor aludido en el párrafo anterior, que en todos los casos, la 
importancia del ferrocarril en la integración económica de los mercados nacionales fue 
sumamente importante, reflejándose en los costes de los productos en las diferentes regiones e 
incluso entre los diferentes países. Por lo tanto podemos decir que en los países europeos, el 
ferrocarril tuvo efectos importantes para dar solides a los países que se configuraron en el siglo 
XIX, y a los intereses de las diversas oligarquías. 
 
1.3.2 El coste de la red ferroviaria, las tarifas por el servicio y la regulación en su 
funcionamiento 
Sin lugar a duda las líneas ferroviarias se construyeron con toda la intención de aprovechar al 
máximo todas las posibilidades de mercado; a veces las ventajas que generaba el ferrocarril 
quedaron contrarrestadas por los altos costes que se impusieron al transporte como resultado 
de situaciones monopolísticas. Sin embargo la regulación de la competencia, la cuestión en los 
costes o tarifas y la gestión de las redes obligaron a algunos Estados europeos (España, Francia, 
Reino Unido, Italia, etc.) a ir estableciendo reglas de funcionamiento. De hecho, el papel del 
Estado como regulador del ferrocarril fue importante desde el comienzo de este medio de 
transporte. (Capel, 2007) 
 
Es importante mencionar que el Reino Unido (como Estado europeo pionero en el sistema 
ferroviario) realizó la expropiación de terrenos a precios favorables, lo cual permitió la 
construcción de las líneas y la garantía de los capitales llevó a que el Estado interviniera en la 
regulación del nuevo sistema de transporte. El gobierno y el parlamento intervinieron en la 
aprobación de las líneas y la normativa de funcionamiento, en el control de trazados y en la 
provisión de servicio, por ser considerado de interés público, lo que llevó al establecimiento de 
un tope máximo para las tarifas, y en algunos casos el reconocimiento del monopolio para la 
eficacia de los servicios. De forma muy similar sucedió en España, Francia, Italia, Serbia, Bélgica, 
Noruega, etc. (Gourvish, 1998) 
 
Fue en el siglo XIX que en bastantes ocasiones el estado tuvo que empezar a aportar dinero en 
los ferrocarriles. Como ya se mencionó, el sistema ferroviario fue un factor de unidad política y 
de colonización del territorio en los países nuevos y de vastas superficies (como lo fue Canadá 
y algunos otros países americanos), los cuales se promovieron con ese fin en los siglos XIX y 
XX. En dichos países y en territorios coloniales, los gobiernos pudieron ayudar a las compañías 
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ferroviarias de formas varias: con garantías financieras sobre los intereses, con préstamos, con 
subvenciones directas y con la concesión de tierras por kilómetro construido  
 
Fue tanta la necesidad de inversión para la construcción de las redes ferroviarias, que desde 
muy pronto se conformaron empresas en relación con la construcción y la gestión de las redes 
ferroviarias, primero en el Reino Unido y después en otros países. En un principio la mayoría de 
las compañías que construyeron y gestionaron los ferrocarriles fueron privadas, pero fue a partir 
de las dos últimas décadas del siglo XIX que se crearon crecientemente empresas estatales, 
principalmente por proceso de estatalización. 
 
En 1879 inicia en Alemania el proceso de estatalización, después prontamente en otros países 
europeos, con la finalidad de unificar la gestión y resolver problemas financieros y técnicos que 
no eran resueltos por las empresas privadas. Fue entonces cuando el Estado se convirtió en 
empresario. Desde inicios del siglo XX la gran mayoría de los países iniciaron procesos de 
nacionalización, esto es, control por el capital nacional; y estatalización de las redes ferroviarias, 
por lo que se crearon instituciones técnicas y de gestión. 
 
La toma de control del ferrocarril por parte de los gobiernos de los países, es porque éste se ha 
considerado como un servicio público, por lo cual, la intervención se realizó con el objetivo de 
asegurar y mejorar dicho servicio. Otro de los factores importantes por lo que los Estados 
intercedieron fue para redistribuir las rentas y el equilibrio territorial, ya que consideraron dicho 
factor superior a la obtención de beneficios económicos directos, motivo por el cual en ocasiones 
el coste de las tarifas se han podido implementar en las políticas sociales que afectan 
directamente a las ciudades. En algunos casos la estatalización del sistema ferroviario permitió 
que las tarifas por el servicio se mantuvieran bajas, incluso por debajo de los costes reales de 
funcionamiento, con el objetivo de beneficiar a los trabajadores que hacen uso de este transporte 
en las ciudades. (Capel, 2007) 
 
1.3.3 La interacción del ferrocarril frente al automóvil  
Se puede decir que fue a partir de 1930 que el ferrocarril vivió una nueva etapa en su desarrollo, 
ya que en muchos países se originó la decadencia del transporte ferroviario debido a la 
competencia del transporte automotriz, este hecho fue para los trayectos a corta y media 
distancia, así como también se inició la de la aviación para los trayectos largos. 
 
Gourvish (1999) señala que la consecuencia de la competencia fue grande. En muchos países, 
la longitud máxima de las redes ferroviarias se alcanzó entre las dos guerras mundiales, sin 
embargo, desde 1940 la competencia fue tan grande que algunas líneas desaparecieron. Por 
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poner un ejemplo, en 1948 el Reino Unido alcanzó una longitud en sus líneas férreas de 32.000 
km  y en 1992 mantuvo solo 16.500. 
 
Las carreteras surgieron como complemento al ferrocarril, nunca como competencia. Fue entre 
los años de 1920 a 1960 que se van desarrollando los viajes cortos mediante el transporte 
automotriz. Primeramente las carreteras fueron un nexo con las estaciones ferroviarias, y las 
líneas de autobuses entre 1925 a 1936 estuvieron como complemento para servir a poblaciones 
que no tenían ferrocarril. 
 
La gran flexibilidad del transporte de pasajeros y de mercancías en autobuses y camiones generó 
una fuerte competencia para el ferrocarril, a lo que también sumó que las carreteras eran 
construidas por el estado y las infraestructuras terminales eran menos costosas, asumiendo los 
gobiernos el 100% de sus costes, por lo que las compañías de autobuses, los transportistas 
privados en camiones y los automovilistas individuales no tenían que asumir el coste de las 
mismas, sino realizar simplemente su uso. El transporte a corta distancia sufrió una gran 
demanda, debido al crecimiento de los mercados locales y regionales, por ello el camión influyó 
también en la pérdida de mercado por parte del ferrocarril. 
 
En algunos países con escasez de población, desarrollo industrial y de poca vocación 
exportadora de su economía, impidieron el desarrollo de una verdadera red ferroviaria nacional, 
y facilitaron que a partir de 1930 el ferrocarril fuera prácticamente sustituido por el trasporte de 
carretera. (Seijo Marcos, 2006) 
 
Es a partir de 1970 que el ferrocarril en general fue sujeto a numerosas mejoras técnicas con la 
finalidad de poder competir frente a los otros medios de transporte, lo que ha permitido generar 
una mejor calidad de servicio y reducción en los costes. En general los trenes de alta velocidad 
y los de cercanías han permitido verdaderos cambios en el ferrocarril, siendo su verdadero y gran 
impulso a partir de 1980 como respuesta al crecimiento de las ciudades cercanas a las grandes 
urbes. A partir de ese momento y hasta el año 2000 se procuró planificar el desarrollo de la red 
en función de los nuevos desarrollos urbanísticos, así como mejora la calidad del servicio y 
reducir los costes para mejorar la competitividad en el transporte de carga y de pasajeros, lo que 
impulsó a diseñar nuevas políticas. En conclusión, la aparición del automóvil y las infraestructuras 
viarias han obligado al sistema ferroviario a ser cada vez mejor (de mayor calidad y a un mejor 
precio) y con ello poder competir con cualquier medio de transporte. 
 
1.3.4 El surgimiento de las políticas ferroviarias en la Unión Europea (UE) 
La política ferroviaria en la Unión Europea surge a mediados del siglo XX, cuando el ferrocarril 
adquirió importancia como medio indispensable para trasladar las mercancías de la de las 
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industrias dedicadas a la extracción del carbón y a la fabricación del acero hacia los distintos 
mercados que existían en aquellos tiempos (es por ello que su desarrollo se está vinculado a los 
inicios de la UE). En un principio se intentaba equilibrar los costes en las tarifas para el transporte 
internacional con el objetivo de eliminar aquellas que se consideraran discriminatorias, asimismo 
para evitar que se agravara el endeudamiento de las empresas ferroviarias se trabajó en la 
normalización de sus cuentas. 
 
Las primeras normas aprobadas en la década de 1950 estaban relacionadas con el transporte 
internacional de mercancías entre los estados integrantes de la UE y terceros países. En 1965 
los países miembros de la UE unificaron sus diversos puntos de vista y las posibles soluciones 
a los problemas que presentaba en ferrocarril en la red. Los principales asuntos que se trataron 
fueron: la relación de las empresas ferroviarias y el Estado; el saneamiento y adaptación a las 
condiciones de obligación del servicio público. (Calvo Soria, 2006) 
 
1.4 La privatización en la Unión Europea 
Hay tres etapas muy marcadas en la evolución del ferrocarril. La primera de ellas es la 
construcción de los caminos de hierro, que en su mayoría fueron desarrollados por compañías 
privadas, mediante concesiones de la administración pública de cada país lógicamente dentro 
de su territorio. La segunda etapa comprende la conversión de las líneas y redes en empresas 
públicas, lo que se generó desde inicios del siglo XX y pasó a ser muy general después de la 
Segunda Guerra Mundial. Y la tercera etapa, la actual, concierne a la nueva preferencia hacia la 
liberalización y privatización. 
 
1.4.1 El control del estado en el sistema ferroviario 
En los momentos más intensos de competencia del automóvil, el recate del estado frente a las 
compañías privadas llegó, sin lugar a duda el sector privado con la estatalización salió ganando. 
El rescate permitió eliminar prácticas oligopólicas que frecuentemente existieron, por acuerdos 
entre las compañías y que desde luego no actuaban a favor de los consumidores. 
 
Debido a la presión sindical sobre las compañías estatalizadas y las privadas entre los años de 
1910 y 1920 se mejoraron las condiciones de trabajo, los sueldos y los horarios, lo que aumentó 
los costes del servicio. Recordemos que el ferrocarril se consideró un servicio público y regulado 
en el coste de sus tarifas, lo que impidió realizar incrementos de las mimas en relación con el 
coste de funcionamiento. 
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Michel Merguer (1999) señala que la exposición de motivos que se generó para la estatalización 
del servicio ferroviario fue sólido y se tendrían que seguir tomando en cuenta nuevamente. 
Principalmente hoy cuando el ferrocarril parece que atrae nuevamente pasajeros y mercancías 
y se percibe nuevamente como un servicio rentable.  
 
Uno de los argumentos principales que se da para la privatización es que la intervención estatal 
en los ferrocarriles les impide ser autónomos y lograr una gestión eficaz, lo que limita su 
capacidad de reacción ante la competencia. 
 
La propiedad y gestión de las redes ferroviarias por parte del Estado, representan la obligación 
de atender las necesidades sociales, asimismo, de utilizar ese servicio como instrumento de 
equilibrio territorial y social, y eventualmente para conseguir los objetivos de políticas económicas 
trazadas; aspectos que no persiguen los objetivos y las obligaciones de las empresas privadas. 
 
Las pérdidas económicas que se han generado por parte de las empresas estatales que tienen 
la administración y gestión del ferrocarril, han sido en gran medida por alcanzar los objetivos 
sociales y económicos que el Estado les asignaba realizar. 
 
Para el mantenimiento del servicio ferroviario, fue una práctica común las aportaciones 
económicas por parte del Estado y el endeudamiento de las compañías públicas de ferrocarriles, 
ya que los objetivos y las políticas aplicadas por los gobiernos originaron este hecho. 
 
Es sin lugar a duda que el contexto neoliberal justifica los objetivos de la liberalización, 
desregulación, competencia y privatización de las redes ferroviarias; ya que se acusa a la 
estatalización del ferrocarril y la gestión pública del mismo de los problemas que se generaron. 
 
Al día de hoy el Estado debería realizar las necesarias inversiones que requiere el sistema 
ferroviario para mejora, acrecentar y modernizar la red; ya que la administración pública puede 
gestionar eficaz y rentable el servicio, sin que los inversionistas privados se beneficien de ello. 
(Capel, 2007) 
 
1.4.2 Los efectos de la actual privatización 
La tendencia de privatización del sistema ferroviario se asienta desde 1990 en un gran número 
de países. La Unión Europea ha implementado políticas que han insistido en la necesidad de 
liberalizar el ferrocarril, para hacerlo competitivo y orientarlo hacia las necesidades del mercado. 
(Sanz Fernández, 1998) 
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Con el fin de aumentar la competitividad fue que a partir de la década de 1990 la Unión Europea 
adoptó directrices sobre la liberación de los transportes, todo con la finalidad de aumentar la 
competitividad, lo que generó grandes modificaciones en los sistemas ferroviarios de los países 
miembros. Las principales políticas implementadas en la red ferroviaria siguieron tres líneas de 
actuación, la primera estaba relacionada con todas aquellas medidas que resultaban necesarias 
para lograr constituir una nueva forma de organización de las empresas ferroviarias; la segunda, 
trataba sobre el desarrollo de la red de trenes de alta velocidad; y la tercera, enfocada a los 
aspectos industriales del sector. (Chinea Cáceres & Cáceres Alvarado, 2015) 
 
El Reino Unido fue el que emprendió tempranamente el modelo de privatización, lo que contrasta 
con Francia porque su modelo versa en que el Estado ha tenido un papel principal en la 
electrificación y el desarrollo de las redes, así como en la puesta en marcha de los trenes de alta 
velocidad y de la gestión de la red. Aproximadamente a mediados de 1980, España tras el 
ingreso a la Unión Europea el ferrocarril entra en un proceso de modernización para alcanzar 
una posición importante en el sector de los trasportes; asimismo en el año del 2005 adapta la 
infraestructura ferroviaria a las normas de la Unión Europea, con vistas a la liberación del sector, 
lo que se argumenta para la privatización se refiere a la mayor eficacia en la gestión y se 
consolida con lo referente al endeudamiento de las empresas públicas y la carga que genera el 
pago de intereses por parte del Estado, lo que generaría en una disminución autonómica de 
actuación. Otro efecto también esgrima en el coste de la infraestructura, por lo que se estima 
importante contar con inversión de capital privado. 
 
Se ha insistido que a pesar de las ventajas o desventajas es importante un control público de las 
infraestructuras así como del funcionamiento de los servicios. El ferrocarril por tener un fuerte 
contenido social hace necesario un control y regulación por parte del Estado. (Capel, 2007) 
 
Según R. Ramos Melero (2005) los problemas de la liberación de los servicios ferroviarios son: 
primero, la probable existencia de economía de escala en la prestación de los servicios 
ferroviarios, parece que no son eficientes; segundo, el problema de asignar el uso de la vía a 
varios competidores no está resuelto, sobre todo cuando varios competidores desean usarla en 
el mismo espacio y tiempo; tercero, las ventajas que tendría un viajero se perderían cuando el 
servicio es prestado por un operador de ámbito internacional; y cuarto, la entrada de nuevos 
competidores es complicada, ya que hay importantes barreras para ello. 
 
No es sencillo este cambio, la diversidad de modelos que se están aplicando en los diferentes 
países europeos muestra la dificultad de la situación. (Ramos Melero, 2005) 
 
El debate con respecto al tema de las tarifas en el trasporte ferroviario es influido en relación con 
todos los modos de transporte, sumando que el Estado debe tener en cuenta a los grupos 
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sociales desfavorecido, apoyándolos con subvenciones. Sin embargo, es una realidad que con 
la privatización se corre el riesgo de que se cierren líneas que sean poco rentables por conectar 
barrios pobres, ya que estas son poco beneficiosas para las compañías privadas. 
 
1.4.3 Los efectos territoriales de la liberación del ferrocarril en Italia, primer país europeo 
que implementó el tren de alta velocidad 
Según Mario Cerasoli (2014) señala que con el nacimiento del Estado republicano en Italia (2 de 
junio de 1946) se inició la liberación de los ferrocarriles. Sin embargo es en la Unión Europea 
que a finales de los ochenta y el principio de los noventa se liberalizan las infraestructuras de la 
red ferroviaria, con el objetivo de revitalizar los distintos sectores afectados, asimismo, para 
ajustar los diversos mercados nacionales, centrándose en los aspectos de la competencia y de 
la integración.  
 
Este proceso de liberación no siempre ha tenido efectos positivos en cuanto a calidad eficiencia 
de los servicios y en el desarrollo de las redes. Italia ante la Unión Europea en materia de 
liberación del ferrocarril ha respetado todas las normativas. Pero a pesar de haberse realizado 
la separación entre red y operadores, la propiedad y el control de gestor de la red (RFI) y del 
operador ferroviario principal (Trenitalia), el control del acceso a la red y de la seguridad 
ferroviaria han permanecido exclusivamente en manos del Estado hasta el presente, impidiendo 
de hecho una verdadera competencia en el mercado ferroviario. 
 
El ferrocarril de alta velocidad en Italia ha generado cambios de la estructura territorial en función 
a los límites de los sistemas regionales, de las áreas de gravitación metropolitana, de los 
contextos locales y, es por consiguiente en los modelos de movilidad.  
 
El modelo de liberación de los ferrocarriles y del tren de alta velocidad en Italia hoy en día es en 
sí insuficiente, la fisura que se ha formado entre las líneas rápidas y las lentas, entre territorios y 
ciudades rápidos y territorios y ciudades lentos en términos socio-económicos y ambientales es 
muy considerable. Pudiendo ser generado por el hecho de que las infraestructuras que tienen 
importancia en términos de los efectos territoriales se realizan y gestionan por instituciones 
diferentes de las que participan en la planeación territorial y urbana. 
 
Se puede decir que fue a partir de 1970 que el país prácticamente ya se encontraba hecho, esto 
es, ya existía una red de autopistas, la primera línea de alta velocidad ferroviaria en Europa 
(Roma-Florencia), y concentraciones industriales. Al mismo tiempo, las redes de carreteras y de 
ferrocarriles ordinarios se precipitaban hacia la disminución, debido a la disminución de recursos 
financieros que habían sido utilizados para la realización de las grandes obras. 
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Los efectos de liberación del ferrocarril siguen generando consecuencias con respecto a la 
calidad y eficiencia en el servicio. Lo que respecta al desarrollo de las redes ha conducido a 
evidentes impactos territoriales, en primer término, relacionados con los cambios en las cuencas 
de movilidad y la consecuente distribución de la población y las actividades económicas.  
 
En el 2013, 40 empresas ferroviarias tienen licencia para usar la infraestructura de caminos de 
hierro del país, pareciera que la liberación ha tenido éxito y generado una gran competencia y 
mejora respecto a este transporte; sin embargo, Rete Ferroviaria Italiana (RFI) (el gestor de la 
red), y Trenitalia (principal operador ferroviario), compañías del Estado, tienen prácticamente el 
monopolio, al contar con el porcentaje de uso más alto en las rutas más rentables del país (el 
95% en el tráfico de pasajeros y de mercancías); lo que socava el desarrollo de un mercado en 
régimen de competencia. 
 
Muchas regiones Italianas son titulares de los ferrocarriles locales, ya que el Estado les otorgó 
la concesión directamente; esto genera que la calidad del servicio dependa directamente de las 
políticas de movilidad y de los recursos empleados por las regiones u otras instituciones locales, 
desgraciadamente no todas las regiones o provincias se implican de la misma forma. 
Nuevamente se comprueba la gran brecha que se ha formado entre las redes rápidas y las lentas, 
entre los territorios y ciudades rápidos y los lentos; generando desgraciadamente diferente 
equilibrio y oportunidades de desarrollo económico en los distintos territorios del país. 
 
Consecuencia de lo anterior, se ha generado un incremento general en los tiempos de viaje de 
las rutas tradicionales y secundarias, ya que la atención e inversión ha sido enfocada en las 
nuevas líneas de alta velocidad (líneas comerciales más rentables), y que desgraciadamente 
también están perdiendo el nivel de conexión con el resto de la red. 
 
El uso del vehículo desde 1971 hasta el 2001 se ha más que duplicado en el desplazamiento 
residencia-trabajo, consecuencia de ello se ha reducido el uso del transporte público. Respecto 
al desplazamiento en vehículo privado residencia-lugar de estudio, se incrementó diez veces, y 
el uso de la scooters y motocicletas aumentó el doble; consecuencia de un cambio radical en los 
hábitos de movilidad, un modelo cada vez más insostenible, que genera una degradación del 
medio ambiente y socioeconómica de las ciudades, y de importantes porciones del territorio; y 
que también han contribuido a la acelerada y fragmentada urbanización del territorio. 
 
La separación entre las líneas de alta rentabilidad y las de baja fue generada por la privatización 
y la liberación del mercado ferroviario; ya que las primeras son la columna principal de las 
conexiones para oferta de desplazamientos; y las segundas, desempeñan un papel de presidio 
territorial, esto es, un servicio social, ya que sirven a áreas geográficas poco pobladas y a 
menudo de difícil acceso, por lo que estas rutas están destinadas a ser abandonadas, ya que es 
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poco difícil que un transportista se comprometa económicamente a desempeñar un servicio de 
pasajeros en un área donde los usuarios son pocos. 
 
La principal consecuencia territorial por este hecho, es la intensificación del abandono de los 
poblados con rentabilidad ferroviaria baja o sin infraestructura de conectividad por este medio, 
ya que realmente no se cuenta con una red equilibrada, de uniforme evolución tecnológica, y de 
libre circulación de los trenes. 
 
Figura X: Territorios rápidos y territorios lentos. Distribución geográfica del crecimiento 
y decrecimiento de las empresas 1997-2007 
Fuente: pxhere photo. Disponible en: 
http://revistascientificas.filo.uba.ar/index.php/rtt/article/view/521/516 Fecha de 
consulta: 20 de abril de 2017. 
 
Con respecto a la movilidad de pasajeros está comprobado que se generan trasformaciones 
cuando se presentan cambios en la eficiencia del servicio e infraestructura ferroviaria, ya que si 
mejora es lógico que incremente su número de usuarios, por ser más rápida y económica; a 
contrario sensu, si empeora pierde pasajeros, fortaleciéndose entonces el uso de otros medios 
de transporte, ya sea colectivo o individual.  
 
La población de las grandes ciudades ha migrado a lo largo de las líneas de tren mejores 
comunicadas con el centro de la ciudad, los lugares de estudio y de trabajo. Siendo también un 
atractivo más para ello, el poder tener una casa unifamiliar con jardín a un mucho mejor costo 
que en los grandes centros urbanos, ya que en la mayoría de casos son inaccesibles 
económicamente hablando. Es claro que esto se presenta por el aumento urbanístico en las 
ciudades capitales y por consiguiente al incremento del valor de los inmuebles que, a la par con 
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la mejora de accesibilidad local y la distribución extensiva de las actividades económicas en el 
marco de estas áreas urbanas y metropolitanas, han hecho que la gente tenga que optar por vivir 
fuera del centro de la ciudad a lo largo de las líneas principales tanto por carretera como por tren. 
 
Es por lo anterior que Mario Cerasoli (2014) concluye diciendo que la liberación y privatización 
del transporte ferroviario influyó y sigue influyendo en la movilidad de la población, ya que la 
gente prefiere utilizar los medios de transporte más eficientes y económicos y se instala donde 
resulta conveniente la relación entre costo de viviendas, estilos de vida y accesibilidad.  
 
De igual forma los problemas del sistema de tren en Italia se originaron principalmente en el 
hecho de que la red ferroviaria no ha sido objeto de una renovación general y uniforme antes del 
inicio del proceso de liberalización, diferenciando y fragmentando por lo tanto la eficiencia de la 
red. Condición que se incrementó por la construcción de la línea de alta velocidad que solo afecta 
a una pequeña parte del país (12% de la población) y que ha dado lugar a mayores niveles de 
concentración y polarización de poblaciones y actividades. 
 
Los crecimientos urbanos en las ciudades grandes se han adaptado a las necesidades de la 
población que utiliza principalmente el coche privado, motivo por el cual se adecuaron la 
distribución de los servicios y equipamientos urbanos, influenciados principalmente por la 
movilidad por automóvil y no colectiva. Asimismo, el uso de la scooters en las ciudades grandes 
es el efecto a la congestión del tráfico y la ineficacia e insuficiencia de trasporte público 
(ferrocarriles, metros, tranvía, autobuses, etc.). 
 
Por último el autor antes citado señala que si no se interviene ágilmente sobre las normas para 
la competencia en el mercado ferroviario y sobre las políticas nacionales y regionales para 
movilidad y transporte, con el objetivo de dar un nuevo equilibrio a los sistemas de transporte y 
desarrollar modelos de movilidad integrada y sostenible, hay un riesgo real de deshacer lo que 
se ha hecho hasta ahora en términos de liberalización del ferrocarril y del transporte público local. 
 
1.4.4 El ferrocarril en España 
El inicio del ferrocarril en España comienza en el siglo XIX con la construcción de las primeras 
líneas ferroviarias extendiéndose hasta la actualidad, siendo al día de hoy uno de los elementos 
más importantes para la sociedad y la economía española. 
 
Fue entonces que en 1848 se inauguró el primer ferrocarril peninsular, la línea de Barcelona a 
Mataró. A partir de ese momento, la red ferroviaria española se incrementó gradualmente. Un 
primer impulso en la construcción de la red se produjo a partir de la Ley de Ferrocarriles de 1855, 
que marcó un período expansivo que se truncó a mediados de 1860, sin embargo, la construcción 
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de la red ferroviaria se reemprendió con fuerza a mediados de la década de 1870, en un ciclo 
que concluyó a principios del siglo XX, donde la red ferroviaria se situó en torno a una longitud 
de 11,000 km. Fue durante el siglo XX que dicha red experimentó un crecimiento mucho más 
moderado, llegando a su punto más álgido aproximadamente en 1960, cuando se alcanzaron los 
18,000 km de red. 
 
A partir de 1960 la red ferroviaria española ha tenido la tendencia a reducirse, fue hasta la 
aparición del AVE a principios del siglo XXI que la tendencia ha contribuido a invertirse. 
 
Por otra parte, la red de vía ancha (la de mayor presencia en España) se ha ido trasformando 
con el tiempo, generándose de esta manera dos cambios que han evolucionado a la par. En 
primer lugar, el desdoblamiento de la red de vía ancha ha avanzado de manera pausada a lo 
largo de la segunda mitad del siglo XX, aunque en los últimos años se ha intensificado; hoy en 
día, todavía son más los kilómetros de vía única que los que existen de manera desdoblada. En 
segundo lugar, ha sido más acentuado el proceso de electrificación de las líneas a pesar de que  
es un fenómeno relativamente reciente. 
 
Varias líneas de cercanías que se desarrollaron durante los años ochenta, permitieron que las 
electrificadas superasen a aquellas que no lo estaban en 1989, por lo que cual, nuevamente el 
fenómeno del Alta Velocidad Española (AVE) ha contribuido a profundizar en dicho proceso de 
electrificación. 
 
Figura XI: Evolución de la red ferroviaria en España (kilometro), 1990-2004 
Fuente: ALBERT Carreras y Xavier Tafunell (coords, Estadísticas Históricas de España. Siglo XIX-
XX, Fundación BBVA, Bilbao, 2005 y Anuario del Ministerio de Fomento.  
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La influencia del ferrocarril en la organización del territorio y en la evolución de la red de ciudades 
en España ha sido importante. Las instalaciones y la evolución de redes ferroviarias han 
experimentado un importante progreso por los cambios que se han producido en el desarrollo 
territorial y urbano, lo cual deriva de varios factores, siendo uno de ellos el crecimiento 
poblacional y la demanda por este tipo de transporte. (RENFE, anuario de la movilidad, 2008) 
 
Figura XII: Red ferroviaria en España 
Fuente: Wikipedia, la enciclopedia libre. Disponible en: 
https://es.wikipedia.org/wiki/Red_ferroviaria_espa%C3%B1ola#/media/File:Red_actual_de_ferrocarriles_de_Espa
%C3%B1a.svg Fecha de consulta: 28 de mayo de 2017. 
 
En abril de 1992 se inauguró la primera línea de alta velocidad en España, la línea Madrid-Sevilla. 
Esta infraestructura está integrada en las obras para favorecer el desarrollo del sur español y de 
la Exposición Universal de Sevilla 1992. El nombre de esta nueva infraestructura, que se 
construye con ancho de vía europeo internacional, es de AVE, Alta Velocidad Española. El AVE 
llega a alcanzar los 300 km/h.  
 
El Plan Director de Infraestructuras que se puso en marcha en los años 1990 con un plazo de 15 
años, pone en marcha, aparte del mantenimiento de la red básica, la extensión de la red de alta 
velocidad de ancho internacional. La siguiente línea que se abrió, no exenta de polémica y 
problemas, fue la de Madrid-Barcelona, a la que siguieron la construcción de la de Madrid-
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Segovia-Valladolid, con el túnel de la sierra de Guadarrama, y el ramal a Irún-Francia, que es 
conocido como la "Y" vasca, así como la unión de ésta con la línea de Madrid-Barcelona en 
Zaragoza. También se puede destacar la llegada del AVE a la Comunidad Valenciana 
atravesando Castilla la Mancha, así como la continuación por Andalucía llegando a Málaga.  
 
El 16 de junio de 1997 comenzó a funcionar el servicio el Euromed, un nuevo servicio de Alta 
velocidad para ancho ibérico que operaba en el trayecto de Barcelona, Valencia y Alicante. 
(Federico, 1998) 
 
Figura XIII: Líneas de Alta Velocidad (LAV) y convencionales adaptadas como LAV, en 
servicio y en construcción en España 
Fuente: Ferropedia. Disponible en: 
http://ferropedia.es/mediawiki/index.php/Archivo:Esquema_de_LAVs_en_Espana.png Fecha de consulta: 25 
de mayo de 2017. 
 
El sistema ferroviario de España es operado principalmente por la empresa Renfe (Red Nacional 
de los Ferrocarriles Españoles), quien es la única operadora de viajeros del sector ferroviario 
español por la red de interés general, y una de las operadoras de mercancías. La empresa que 
fue creada en 2005, y se constituye como una entidad pública empresarial dependiente del 
Ministerio de Fomento de España.  
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Entre los servicios de alta velocidad que ofrece Renfe  
 
 AVE: es el servicio puro de alta velocidad en líneas de larga distancia. Son los trenes 
que alcanzan mayor velocidad, hasta 310 km/h, y que circulan desde origen a destino 
por líneas de alta velocidad. 
 Alvia: designa a los servicios que circulan parcialmente por líneas de alta velocidad y por 
líneas convencionales, incluyendo el cambio de ancho necesario para utilizar ambas 
redes. Alcanzan una velocidad de 250 km/h. 
 Altaria: se componen de una rama Talgo arrastrada por una locomotora. Pueden circular 
parcialmente por líneas de alta velocidad, con una velocidad máxima de 200 km/h. 
 AVE City: Servicios diurnos de alta velocidad en trenes de gama media sin clase 
preferente ni servicios de valor añadido durante el viaje. Su objetivo es ofrecer trayectos 
similares al AVE a precios más competitivos. 
 
Los servicios diurnos convencionales no disponen de cambio de ancho, y pueden circular a 
velocidades de hasta 200 km/h: 
 Euromed: servicio establecido para aprovechar las características del Corredor 
Mediterráneo. 
 Talgo: se componen de una rama Talgo arrastrada por una locomotora. 
 
Además, Renfe Operadora realiza varias líneas nocturnas con una velocidad máxima de hasta 
200 km/h, algunas de las cuales circulan parcialmente por líneas de alta velocidad: 
 Trenhotel: Formado por una rama Talgo nocturna que incluye coche restaurante. 
 
Servicios de media distancia que ofrece Renfe  
 
En esta categoría se realizan líneas, que pueden recibir subvenciones por parte de los gobiernos 
autonómicos, mediante un acuerdo con el gobierno estatal denominado contrato-programa.  
 
Hay un servicio de alta velocidad y media distancia denominado Avant, capaz de circular hasta 
250 km/h. Las diferencias entre los tipos de trenes utilizados en Media Distancia convencional 
hacen que existan varios nombres para los servicios según el modelo utilizado, es el caso de los 
servicios MD, R-598 y TRD.  
 
Los servicios más básicos reciben la denominación de Regional y Regional Exprés. Asimismo, 
hay un servicio denominado Intercity que se utiliza para los trenes de media distancia, utilizados 
para los desplazamientos entre ciudades cercanas, aunque de hecho se utilizan para 
desplazamientos de larga distancia. 
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Servicios de cercanía Renfe  
 
Se compone del servicio de ferrocarril suburbano que circula en el interior de las grandes áreas 
metropolitanas. CIVIS son los trenes de cercanías semidirectos que realizan paradas en algunas 
estaciones pero no en toda la red. 
 
Vía estrecha 
 
Al día de hoy Renfe también opera una importante red de servicios de vía estrecha, la cual recibió 
de FEVE2. Los servicios de vía estrecha más habituales son los de proximidad (cercanías y 
regionales) y los de mercancías. 
 
Renfe Operadora lleva a cabo una gran flota de Trenes Turísticos y Trenes de Lujo y de Gran 
Lujo que heredó de la antigua compañía FEVE. (Gobierno de España, Ministerio de Fomento , 
2016) 
 
Tabla II: Número de viajeros en España, 1990-2015 
Fuente: Gobierno de España, Ministerio de Fomento, Millones de viajeros transportados entre el periodo de 1990-
2015. Disponible en: http://www.fomento.gob.es/BE/?nivel=2&orden=07000000 Fecha de consulta: 29 de mayo de 
2017. 
 
                                                     
2 Ferrocarriles Españoles de Vía Estrecha, cuyo nombre oficial era Ferrocarriles de Vía Estrecha (FEVE), 
fue un operador ferroviario español propiedad del Estado, fundado en 1965 y encargado de explotar la red 
ferroviaria de vía estrecha cuya gestión pasó al Estado. La compañía dependía del Ministerio de Fomento, 
siendo la segunda compañía ferroviaria española en importancia tras RENFE. Desapareció el 31 de 
diciembre de 2012 a causa del plan del Gobierno para la unificación de los operadores estatales de vía 
estrecha y ancha. 
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La liberación del trasporte ferroviario en España 
 
Todos los países que integran la Unión Europea se encuentran sujetos a este proceso, el cual 
tiene como objetivo llevar a cabo el proceso de creación de un espacio ferroviario europeo único 
y a la liberación de los servicios en este caso de España. 
 
La Comisión Europea para estimular la competitividad del sector ferroviario europeo adoptó una 
estrategia encaminada a fomentar el desarrollo de una infraestructura ferroviaria eficaz, así como 
de establecer un mercado ferroviario abierto, al igual que suprimir los obstáculos 
administrativos y técnicos, y garantizar condiciones de competencia equitativas frente a los 
demás modos de transporte. (Parlamento Europeo , 2016) 
 
En España, no se puede entender el desarrollo de sus ciudades sin la influencia del ferrocarril, 
ya que en gran medida, este sistema de transporte marcó el desarrollo territorial y la dirección 
de los brotes de nuevas urbes. 
 
Es por ello que la red ferroviaria del territorio español y la infraestructura de conexión con otros 
países europeos son hoy en día sistemas útiles, necesarios, imprescindibles, complementarios 
y convenientes. Se necesitan fuertes inversiones que coloquen a España a la cabeza de la 
Comunidad Económica Europea. Con la liberación del sistema ferroviario en la Unión Europea 
la oportunidad para que sea puerta de entrada y paso hacia otros mercados y deje de mirar el 
país solo hacia el interior (con un mercado ya de por sí saturado y dónde no encontrara las 
respuestas) debes ser aprovechable. 
 
Como conclusión podemos señalar que internamente en Italia a diferencia de España, una de 
las principales consecuencia territoriales que trajo la liberación y privatización del trasporte en 
tren, fue la intensificación del abandono de los poblados con rentabilidad ferroviaria baja o sin 
infraestructura de conectividad por este medio, ya que realmente no se cuenta al día de hoy con 
una red equilibrada, de uniforme evolución tecnológica, y de libre circulación de los trenes; ya 
que las líneas de alta velocidad solo benefician a una pequeña parte del país, tal efecto ha 
generado mayores niveles de concentración y polarización de poblaciones y actividades. En 
España, los efectos antes señalados por la liberación del trasporte se han presentado en una 
pequeña escala, lo que ha permitido un mayor equilibrio en los modelos de movilidad ferroviaria 
y por consiguiente un sistema prácticamente integral y sostenible. 
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CAPÍTULO 2. EL SURGIMIENTO DEL FERROCARRIL EN MÉXICO 
A pesar de que, en lo esencial, las redes de ferrocarriles se construyeron por empresas privadas, 
desde el mismo siglo XIX existe una amplia tendencia hacia la regulación y, luego, la intervención 
pública, que culmina en los años 1995 cuando el gobierno del entonces Presidente de México 
Ernesto Zedillo anunció al pueblo de México la privatización de FNM en 1995, por lo que 
gradualmente cada vez se iba incorporando una empresa ferroviaria privada. Además se 
otorgaron concesiones por 50 años a cada una de las empresas privadas, cerrando FNM 
operaciones definitivamente en el transcurso de 1999 (pues hasta ese año aún operaban 
servicios de pasajeros en los alrededores del D.F.) y de Ferrocarriles Nacionales de México, 
surgiendo las nuevas compañías privadas: TFM ahora Kansas City Southern de México KCSM; 
Ferrocarril Mexicano Ferromex; Ferrocarril del Sureste Ferrosur; Terminal Ferroviaria del Valle 
de México (TFVM) (ahora conocida como Ferrovalle o Ferrocarril y Terminal del Valle de 
México FTVM); y Línea Corta (Ferrocarril Coahuila Durango). 
 
Fue el día 4 de junio de 2001 cuando se publicó en el Diario Oficial de la Federación la extinción 
del organismo público descentralizado Ferrocarriles Nacionales de México. (Secretaría de 
Gobernación, "SEGOB", 2001) 
 
2.1 Auge 
Posterior a la construcción del primer ferrocarril se generó un receso en el desarrollo de la 
infraestructura ferroviaria, esto con la finalidad de evaluar la situación, y posterior a ello se 
retomaron las obras de construcción. En 1874 se desarrollaron 14 kilómetros (km) de línea 
ferroviaria, en 1875 se construyeron otros 76, en 1876 se sumaron otros 4, en 1877 fueron 6 
más, y en 1878 se realizaron 65. 
 
Fue el Presidente de México Lerdo de Tejada que en el año de 1874 buscó que se construyeran 
vías hacia el centro y norte del país, decidiendo que la compañía “De los Catorce” lo realizara, 
en contra de las compañías norteamericanas (Ferrocarril Internacional de Texas y de la Unión 
Contract), pero no se impidió que se unieran a las empresas mexicanas para construir las vías. 
 
Repartidos los tramos que cada empresa construiría, el gobierno acordó que además de ser 
accionista, entregaría una subvención de 9,500 peros por kilómetro construido, y a las empresas 
se les pediría una fianza de 150 mil pesos para formalizar la responsabilidad de las concesiones, 
permitiendo también la admisión posible de capital extranjero en la empresa. Asimismo, el 
Presidente de México otorgo permiso a los estados para que proyectaran e iniciaran 
construcciones de ferrocarriles por su propia cuenta. 
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La revuelta de Tuxtepec, que le permitió a Porfirio Díaz llegar al poder por primera vez, 
interrumpió las obras y algunas partes de las vías ya terminadas fueron destruidas durante los 
enfrentamientos armados. 
 
En 1876, los principales tramos y extensión eran los siguientes: México-Veracruz, 423.7 km; 
Apizaco-Puebla, 47 km; Jalapa-Veracruz, 112 km; Veracruz-Medellín, 15.4 km; México-
Tlalnepantla, 16.8 km; Mérida-Progreso, 16 km; Ferrocarriles del Distrito Federal, 48.9 km. Lo 
anterior sumado da un total de 679.8 km utilizando tanto la vía ancha de 1.435 metro (m) y la vía 
angosta de 0.914 m. 
 
En esos tiempos, para los recorridos largos y en las grandes ciudades se utilizaban los 
ferrocarriles con máquinas de vapor, aunque también en muchos casos se utilizaba en pueblos 
pequeños; y en los recorridos cortos se utilizaba la tracción animal, esto es, que los treses eran 
arrastrados por caballos y mulas. (García Cantú, 1971) 
 
Vicente Riva Palacio quien fuera Ministro de Fomento con el Presidente Porfirio Díaz, puso en 
práctica dos estrategias para impulsar la continuidad en la construcción de las vías ferroviarias: 
la primera, aquellas obras por cuenta directa del gobierno federal; y la segunda, aquellas obras 
por cuenta de los gobiernos estatales, que lograran articularse para integrar un gran sistema de 
comunicaciones. Sin destacar la forma tradicional de concesiones a particulares. 
 
En el año de 1977 que se presentó un proyecto para construir ocho ramales para conducir 
ferrocarriles de tracción animal al troncal de México-Veracruz, con la finalidad de nutrirlo de carga 
y de pasajeros y estimular la económica de las regiones contiguas a la vía, lo cual se inició con 
la participación de mexicanos en las obras, con la ayuda económica del gobierno federal. Sin 
embargo, solo se logró construir uno de los ocho ramales planeados, el de Tehuacán-Esperanza. 
 
Por ello fue que se acudió al procedimiento de concesiones a los gobiernos de los estados para 
aprovechar a los capitales locales y para que estos fungieran como intermediarios entre el 
gobierno federal y los inversionistas extranjeros que quieran participar en estas empresas. El 
Gobierno de Guanajuato fue quien recibió el primer Permiso de este tipo, para construir la línea 
Celaya, Salamanca, Irapuato, Silao, Guanajuato y León, en el año de 1877. A mes de iniciada la 
construcción se traspasó la obra a una empresa privada formada por inversionistas locales. Para 
1880 la empresa fue absorbida por la compañía bostoniana del Ferrocarril Central quien compro 
los derechos de ese ferrocarril. La obra fue de un total de 60 km de caminos de hierro. 
 
Al terminar el primer periodo de Porfirio Díaz (1876-1880), 20 estados habían recibido 28 
concesiones, pero solo 8 de esas obtendrían resultados mediante la participación de empresas 
privadas mexicanas. Los 8 tramos fuero: Celaya-León, con 60 km; Ometusco-Tulancingo, con 
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23; México-Cuautla, con 96; San Luis-Tampico, con 6; Zacatecas-Guadalupe, con 6.5; Alvarado-
Veracruz, con 9; Puebla-Izúcar, con 14; y Mérida-Peto, con 12. 
 
La política utilizada para otorgar concesiones a los estados fue muy criticada, se consideró que 
las obras se hacían sin una verdadera coordinación, sin embargo con el tiempo se reconoció que 
el hecho de que los estados tuvieran la relación directa con las empresas extranjeras, les generó 
que el trazado de las líneas ferroviarias pasaran por ciertas ciudades, que de otra forma hubieran 
quedado fuera de las obras, ya que por sentido lógico las compañías extranjeras solo se 
interesaban por grandes ciudades. 
 
Otros puntos que se discutieron fueron el ancho de la vía y que los subsidios no fueran otorgados 
según la importancia de la obra, pero lo trascendental para el gobierno federal fue que las obras 
se continuaran sin descanso. 
 
En esos tiempos se discutía si se permitía la entrada de los inversionistas estadounidenses, ya 
que lo que se temía era que las vías del país se conectaran directamente con las de los EUA, ya 
que se tenía la creencia que eso significaría prácticamente la anexión, lo cual pondría en riesgo 
los intereses nacionales y por otro lado si el gobierno federal no pudiera pagar los subsidios que 
se prometieran y siendo compañías estadounidenses, podría ser el detonante para una invasión 
armada. En cambio otros argumentaban que se necesitaban urgentemente inversionistas 
externos, puestos que eran los únicos que estaban dispuestos a invertir en México. (Ortiz Hernán, 
1978) 
 
Sin embargo, EUA no estaba convencido de invertir en México en ese proyecto, ya que 
argumentaba que en México no había seguridad ni para los ciudadanos ni para los capitales 
norteamericanos, por lo que había oposición de enlazar los ferrocarriles de ambos países; 
asimismo, los términos de las concesiones del gobierno federal no eran generosas, el subsidio 
muy complicado, a las empresas extranjeras se les obligaba a depender de las leyes mexicanas, 
las inversiones no generarían suficientes ganancias, el comercio por tren estaría obstaculizado 
por los malos métodos de trabajo de los mexicanos, había un mal sistema de impuestos interiores 
y en general, señalaba que había desorden ilegal en todo. 
 
A pesar de toda la propaganda negativa para invertir en México por parte de los empresarios 
norteamericanos, querían construir en el país. Parte de los motivos son que después de la Guerra 
de Secesión, EUA creció tanto en población como en actividades productivas, y para 1900 ya 
era la primera potencia industrial del mundo. Las compañías ferroviarias de los EUA crecieron al 
llegar a la frontera sur, vieron como cosa natural seguir invirtiendo en las vías de México, para 
aprovechar las grandes posibilidades de ganancias que ofrecía el proyecto. 
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En ese contexto, en 1880 el gobierno mexicano otorgó tres concesiones trascendentales: el 
primero fue, el convenio para que la compañía bostoniana del Ferrocarril Central Mexicano se 
hiciera cargo de la construcción de una vía ancha de la Ciudad de México a Ciudad Juárez, 
enlazando a otros estados como Querétaro, Celaya, Salamanca, Irapuato, Guanajuato, Silao, 
León, Aguascalientes, Zacatecas y Chihuahua. El segundo fue, el convenio para que la compañía 
Constructora Nacional Mexicana, que estaba organizándose en Denver (EUA), construyera dos 
vías angostas que permitieran enlazar, la primera a México, Toluca, Maravatío, Acámbaro, 
Morelia, Zamora, La Piedad y Manzanillo; y la segunda vía a, México, Sn Luis Potosí, Saltillo, 
Monterrey y Nuevo Laredo. El tercero fue, el convenio para que el ferrocarril de Sonora, 
construyera una vía ancha para unir a Guaymas, Hermosillo y Paso del Norte, con un ramal a la 
frontera con Arizona.  
 
Detrás de las compañías Central y Sonora se encontraba la inversión de la Compañía Atchison, 
Topeka and Santa Fe, y detrás de la Compañía Constructora Nacional Mexicana estaba la 
inversión de la Palmer-Sullivan, ligada al ferrocarril Denver and Río Grande. 
 
De esta manera tomó forma definitiva y sería la pretensión del capital norteamericano de 
desbordar sobre el territorio mexicano. Sn embargo, con el otorgamiento de las tres concesiones 
no solo se concretó el deseo de México de continuar con la extensión de las vías, sino que 
también la búsqueda de las concesiones por parte de las compañías norteamericanas.  
 
Las tres concesiones antes mencionadas, se otorgaron bajo las siguientes condiciones: primero, 
la vigencia duraría 99 años, posterior a ese periodo entrarían a dominio nacional, sin pago 
alguno, solo se pagaría y según el valor de peritos por los equipos y material rodante; segundo, 
la empresa desarrolladora recibiría los beneficios de la explotación del ferrocarril, bajo las normas 
del gobierno mexicano y sin rebasar las tarifas ya fijadas; el gobierno tenía la potestad de 
supervisar la construcción y el funcionamiento de la empresa; las empresas desarrolladoras 
quedaban obligadas a rendir informes anuales de todos sus movimientos financieros y de equipo 
de arrastre; también se acordó que por el transporte de productos básicos, el carbón y las tropas 
se pagaría una cuota reducida; la correspondencia postal se trasportaría gratuitamente; en los 
postes para el telégrafo que instalaban las compañías, el gobierno tenía el derecho de incluir un 
cable para su propio uso; a las empresas se les dio toda la facilidad para expropiar terrenos para 
hacer instalar vías, estaciones, almacenes y depósitos, asimismo, la libertad para importar 
equipo para la construcción y exención de impuestos de todo tipo durante largos plazos; y por 
último, los subsidios federales por km construido fueron de 7,000 a 9,5000 pesos, según se 
considerase el trazo de la ruta. 
 
Para el primer periodo de Porfirio Díaz ya se habían construido más de 1,000 km de vías: México-
Veracruz, 423,7; Apizaco- Puebla, 47; Veracruz-Jalapa, 114; Veracruz-Medellín, 22; Mérida-
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Progreso, 34; Toluca-Cuautitlán, 84.3; Esperanza-Tehuacán, 51; Celaya-León, 60; Ometusco-
Tulancingo, 23; San Luis Potosí-Tampico, 6; Alvarado-Veracruz, 9; Mérida-Peto, 12; Zacatecas-
Guadalupe, 6.5; México-Cuautla, 96; Puebla-Izúcar de Matamoros, 14; Fc. de Tehuantepec, 5; 
Fc. de Sonora, 30; Fc. Central, 34; Fc. de San Martín Texmelucan, 2. Sumando todos los 
kilómetros anteriores da un total de 1,073.5. (Calderón, 1965) 
 
Fue tan grande el éxito de las compañías norteamericanas en la construcción de sus tramos 
concesionados, que cambió las relaciones entre ambos países. Incluso, prácticamente a la par 
se presentaron otros inversionistas americanos interesados en desarrollar a México, comprando 
propiedades agrícolas, pero principalmente comprando las minas de Sonora, Chihuahua, 
Coahuila, etc. Con respecto al capital europeo, desde que se fusiló a Maximiliano, prácticamente 
se ausentó del país. 
 
Durante el periodo de Manuel González 1880-1884 se agregaron a la red ferroviaria 4,658 km, 
lo cual incrementó en cinco veces la longitud existente, motivo que permitió alcanzar la cumbre 
de la construcción de los caminos de hierro. 
 
Cuando Porfirio Díaz regresó a la presidencia de México, la red ferroviaria ya se encontraba 
dotada de su armazón principal, pero independiente de ello en todo momento se buscó la manera 
de continuarla aunque se tuviera que endeudar el país con capitales extranjeros. 
 
Para 1896, ya se contaba con 10,850 km de vías de jurisdicción federal, para trasportar carga y 
pasajeros. Para fines del siglo XIX el territorio mexicano ya contaba con tres grandes troncales: 
México-Veracruz, México-Paso del Norte (Ciudad Juárez) y México-Nuevo Laredo y una 
considerable serie de vías que se ramificaban principalmente por el centro del país. 
 
En 1898 la Secretaría de Comunicaciones y Obras Públicas, y la Secretaría de Hacienda; fueron 
aplicando una política de orden y examinando con mayor cuidado los convenios de las 
concesiones para la construcción de tramos ferroviarios. Se propuso que algunos tramos se 
impulsaran y otros se aplazaran por el coste de ellos, ya que no se pretendía seguir endeudando 
al país y con ello poder liberar la carga de subsidios. Por lo cual, se consideró de primera 
importancia el desarrollo de los ferrocarriles: la línea del Pacífico (Guaymas, Mazatlán, 
Manzanillo y Acapulco) al interior y centro del país; la línea del Istmo (Tehuantepec) con el resto 
del país, y la línea de Tampico a México. 
 
En 1899 el programa del ferrocarril fue elevado a Ley, quedando fijadas las pautas a seguir en 
la materia hasta que calló el régimen porfirista. 
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Las vías se catalogaron en tres tipos: generales de comunicación; de interés local en el Distrito 
Federal (hoy Ciudad de México) y en los territorios; y de interés local en los estados. Asimismo, 
se detallaron los requisitos para la construcción de ferrocarriles; causas de la caducidad de las 
concesiones; obligaciones y derechos de las empresas; subsidios; extensiones; tarifas; 
atribuciones de la nación; jurisdicciones; sanciones y consideraciones generales. 
 
En 1902 la red ferroviaria llegaría a 15,135 km, distancia que se agrupaba en cuatro sistemas: el 
primero, el sistema integrado por “el mexicano e interoceánico, de Veracruz a México, que 
significaba el contacto con el comercio internacional, principalmente con Europa; el segundo 
sistema que conectaba con el norte del país, y que reorientaba el comercio exterior, hacia EUA, 
con dos troncales; el tercer sistema que unía al este de los Estados Unidos con la zona del 
pacifico mexicano; y el cuarto sistema, los ferrocarriles de interés regional como lo son las redes 
de la península de Yucatán y del Estado de Hidalgo, además de otros ramales de menor 
importancia. 
 
Fue en el primer decenio del siglo XX, que los trabajadores del ferrocarril constituyeron un 
sindicato y empezaron a luchar por sus demandas, lo cual fue todo un éxito, ya que en ese 
momento el gobierno pasaba por un período favorable a la mexicanización de las empresas. 
 
La construcción de la red ferroviaria continuó, y de 1903 a 1906, se construyeron 2,375 km. Entre 
esos años los Ferrocarriles Nacionales se fortalecieron, y los Ferrocarriles Centrales se 
debilitaron debido a la fuerte deuda que tenía; motivo que orilló a la fusión de las dos. (Limantour, 
1965)  
 
Fue así que en 1908 se constituyó la empresa Ferrocarriles Nacionales de México, naciendo ya 
con 8,343 kilómetros de vías ya consolidadas y teniendo injerencia sobre 10,000 kilómetros en 
territorio mexicano y poseyendo el Texas Mexican (entre Corpus Christi y Laredo, en territorio 
estadounidense); lo cual se detalla en la Tabla III. 
 
Tabla III: Líneas de troncales y ramales 
Líneas 
 
Ferrocarril Central Mexicano: 
Vías propias 
Vías afiliadas 
 
5,369 
3,388 
1,981 
 
Ferrocarril Nacional Mexicano 
Vías propias 
 
2,464 
2,233 
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Vías afiliadas 231 
 
Ferrocarril Internacional Mexicano 
Vías propias 
Vías afiliadas 
 
1,180 
778 
402 
 
Ferrocarril Interoceánico (Vías propias) 
 
1,437 
 
Líneas alquiladas 
 
152 
 
Líneas en operación perteneciente a la 
Compañía Nacional Constructora 
49 
 
Total 
 
10,651 
 
Fuente: Tomado de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes, compendio de historia del ferrocarril mexicano. 
 
Sin embargo, la estructura general del nuevo sistema presentaba aún muchos asuntos por 
resolver, principalmente en lo económico, ya que se contaba con una gran deuda. Fue así, que 
el capital social de los Ferrocarriles Nacionales de México se fijaría en 460 millones de pesos, 
de acuerdo con el capital antes de la fusión, la deuda de las antiguas compañías convertida 
acciones de las empresas y la necesidad de que el gobierno contara con la mayoría.  
 
A la compañía se le autorizó para emitir obligaciones hipotecarias, con garantía incondicional, en 
principal e interés, del Estado. la finalidad de la emisión serían para cambiarse por bonos del 
Central, por bonos del Nacional, para pagar al gobierno lo ofrecido a cambio de las acciones del 
Central, para construir la línea México-Tampico, para comprar o construir otras líneas, para 
mejoras y equipo, y para pagar la deuda flotante del Central y el Nacional. 
 
Es por lo anterior que el estado obtuvo el 50% de las acciones emitidas por los Nacionales de 
México, que le daban un poco más de 50% del valor capital social. El costo para el país 
significaba mínimo, el control de los ferrocarriles más importantes (Central, Nacional, 
Interoceánico e internacional) y la posibilidad de emprender una política de desarrollo, 
construcción y explotación basada en los criterios de interés nacional. 
 
De 1909 a 1912 la empresa se consolidó y mostró buenos resultados. Fue durante esos cuatro 
años que logró mejorar su coeficiente de operación, así como también aumentó su utilidad bruta, 
sirvió la deuda, hizo crecientes reservas, pagó dividendos a las acciones preferentes y tuvo 
superávit.  
 
En 1913 comenzaba a recibir los estragos revolucionarios que el régimen Porfirista no fue capaz 
de evitar. Prácticamente en la etapa final del porfiriato, los Ferrocarriles Nacionales emprendieron 
la construcción de otras vías y la supresión de algunas que se consideraron incosteables. Se 
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inició la construcción de la línea Durango-Cañitas, la cual no fue concluida; se inició la línea 
Durango-Llano Grande; se convirtió a vía ancha la línea Acámbaro-Uruapan; se logró la creación 
de 15 escuelas ferrocarrileras; se dio inicio de una política de mexicanización de la base de 
trabajadores y el uso más generalizado del idioma español en la empresa, dejando por un lado 
el idioma inglés, ya que si el ferrocarril se había nacionalizado, lo más natural era que en todos 
los elementos del servicio se hablara en español. 
 
En 1914, después de prolongados enfrentamientos, los últimos estadounidenses salieron de 
ferrocarriles, esto fue, durante la invasión norteamericana a Veracruz. 
 
Dato curioso a señalar, es que en 1912 cuando los trabajadores estadounidenses exigieron que 
se conservara el uso del idioma inglés, aproximadamente de mil de ellos, fueron sustituidos por 
trabajadores mexicanos, gracias a la preparación que habían recibido en las escuelas 
ferrocarrileras. (Calderón, 1965) 
 
En 1910, sumaba 19,280 km de caminos de hierro en México. De esta distancia, la tracción era 
de un 98.7% a la de vapor; un 1.3% la de animal y la eléctrica realmente insignificante.  
 
El crecimiento económico del país, había sido importante, pero respecto al crecimiento de las 
naciones industriales, éste se había rezagado. La estructura ferrocarrilera buscaba unir al centro 
con las costas y con las fronteras, siguiendo los antiguos caminos, en donde la población era 
mayor y el mercado se podía expandir. 
 
Los 15.2 millones de habitantes que en 1910 había en México se distribuían en forma muy 
desigual en el territorio, la densidad demográfica no llegaba a 8 personas por km2 y la 
concentración mayor era en la zona centro del país. Asimismo, el 71% de la población se ubicaba 
en la zona rural. 
 
Gracias al trazo de las vías, creció la economía exterior con los Estados Unidos, asimismo la 
economía interior viéndose impulsadas principalmente te las zonas en las que además de 
productos agrícolas, se contaba con un cierto desarrollo de las actividades manufactureras. 
(Ceseña Gámez, 1969) 
  
Fue entonces que con el paso del ferrocarril se reorientó el mercado provocando la movilidad de 
centros comerciales y de población; sin embargo sucedió que algunas regiones progresaron 
comercial y económicamente muy rápido, mientras que otras tuvieron un efecto adverso.  
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Algunas zonas crecieron como centros de población, mientras que otras casi desaparecieron. 
Los ferrocarriles hicieron mucho más fácil los movimientos migratorios internos y los 
desplazamientos de los trabajadores hacia los Estados Unidos. 
 
Un efecto sobre el auge económico que se produjo en algunos lugares atrajo a grandes masas 
de población que buscaban mejores salarios y mejores niveles de vida. Asimismo fue también 
con el ferrocarril que aumentó el valor de la tierra y los despojos, usurpaciones, invasiones y 
especulaciones que practicaban los terratenientes eran el pan de cada día. 
 
La innovación ferroviaria cambió muchas cosas como ya se ha señalado, por ejemplo: la 
composición de los cultivos, la distribución del mercado, la demografía, la propiedad de la tierra. 
Sin embargo para los campesinos de escasos recursos económicos, que en la mayoría de los 
casos fueron despojados de sus propiedades por las empresas constructoras, que tenían el 
derecho de expropiación, el ferrocarril, solo significó la ventaja de tener la posibilidad de contar 
con un medio de transporte para alejarse de su lugar de origen, sin llevarse prácticamente nada. 
En muchas ocasiones, las empresas no actuaban solas en el despojo de tierras, sino que lo 
hacían con la complicidad de los hacendados (terratenientes). 
 
El país como ya se mencionó en líneas anteriores había avanzado, la economía mejoró en la 
agricultura, las manufacturas, la industria, la banca, el comercio, la infraestructura de transportes 
y comunicaciones, la electricidad comercial y se logró suprimir lo referente a las alcabalas y las 
aduanas internas. México alcanzó el equilibrio presupuestal haciéndolo un campo propicio para 
la inversión extranjera. 
 
La construcción del ferrocarril como medio de carga fue importante; sin embargo el transporte de 
pasajeros apenas se llegó a un ahorro del 1.4% del PIB en el año 1910, el ahorro en transporte 
de carga fruto del moderno sistema, llegó al 20%. 
 
A partir de a finales de 1910 con la proclamación del Plan de San Luis, la revolución destalló 
contra la dictadura. Motivo por el cual se originaron enfrentamientos armados, y después de 
algunos de ellos salió Porfirio Díaz de México y llegó Francisco I. Madero al poder, sin embargo 
cuando todo apuntaba a que el cambio estaba por ocurrir, su administración titubeó y ese error 
le costó la vida. La revolución imparable, siguió enfrentando a los numerosos grupos armados, 
contra el gobierno y entre mismos, arrasando con vidas humanas y de paso la infraestructura 
ferroviaria. (Rosenzweig Hernández, 1963) 
 
Sin embargo, fue en este periodo cuando el ferrocarril mexicano experimento su mayor desarrollo 
y crecimiento. La etapa del porfiriato sin lugar a duda trajo cosas buenas y malas, con respecto 
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al ferrocarril se consiguió a nivel internacional que a México se reconociera como país punta en 
Latinoamérica respecto a este servicio. 
2.2 Decadencia, 1910-1970 
Como ya se describió en líneas anteriores, fue en el periodo presidencial de Porfirio Díaz que el 
sistema ferroviario vivió su mayor auge; sin embargo, después de ello fueron varios los sucesos 
que marcaron el descenso en el tren mexicano, comenzando por los acontecimientos de la 
Revolución Mexicana, siguiendo a la postre con los efectos de la deuda externa, y culminando 
con los conflictos laborales que coadyuvaron a llevar a fondo la decadencia de este servicio. Los 
hechos antes señalados se describen a detalle en los tres apartados siguientes. 
 
2.2.1 Revolución mexicana 1910-1920 
En México posterior al encarcelamiento de Madero en San Luis Potosí durante su campaña a la 
Presidencia de la Republica, de donde se pudo escapar en tren gracias a la ayuda que dieron 
algunos trabajadores ferroviarios, se fue a los Estados Unidos desde donde lanzó la convocatoria 
para iniciar la revolución a finales de 1910, contra la dictadura de Porfirio Díaz.  
 
El conflicto se extendió prácticamente una década, y el uso del ferrocarril en la contienda se hizo 
común. Por lo que tanto se interesaban en destruirlo quienes no tenían su control, como en 
reconstruirlo y mantenerlo en buen estado quienes lo tenían asegurado. 
 
En 1913 el ferrocarril ganó importancia estratégica y táctica para las batallas, quienes tenían el 
dominio del tren tenían muchas probabilidades de triunfar, podían atacar y retirarse rápidamente.  
 
Sin embargo la destrucción de las vías se realizaba a gran escala. Los hacendados y 
terratenientes ofrecieron ayuda económica al titular del ejecutivo para que aumentara la ofensiva 
contra los rebeldes, ya que el comercio se había paralizado debido a la carencia del servicio 
ferroviario. Los destrozos a los equipos rodantes también fueron muy considerables, con 
frecuencia los vagones de carga y de pasajeros eran transformados en casas, hospitales u 
oficinas y en muchas ocasiones simplemente se quemaban o destruían por cualquier motivo. Lo 
anterior se puede entender, ya que los ferrocarriles fueron un elemento imprescindible en el 
movimiento armado. (Ortiz Hernán, 1978) 
 
El transporte de carga dejó de funcionar y el de pasajeros con mucha lentitud cuando las 
condiciones lo permitían y a costa de un gran riesgo. Todo se enfocaba en traer soldados y 
equipos de guerra. Las mercancías escaseaban, se encarecían, se acaparaban y se generaba 
hambre. Las batallas se siguieron presentando por todo un decenio fragoso, las ideas se 
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confrontaron, la revolución avanzó y el camino se llenó de anhelos populares. En primer plano 
se pusieron los ideales de: tierra, libertad, propiedad, justicia, equidad y soberanía nacional. 
 
Cuando el país superó la etapa armada, los anhelos de la revolución fueron recogidos por la 
Constitución Política de los Estados Unidos Mexicanos de 1917, con la victoria del 
constitucionalismo. Sin embargo para entonces la pobreza y el hambre ya hacían estragos entre 
la población que en mucho había mermado por la violencia de la guerra, las enfermedades y la 
emigración. (González Casanova, 1971) 
 
El sector del autotransporte creció, para el año de 1919 había en la Ciudad de México 4,151 
vehículos de motor de combustión interna, de los cueles 824 eran camiones de pasajeros y 1,220 
automóviles de alquiler, el resto eran de particulares y del gobierno. 
 
Para 1919, las agrupaciones de ferrocarrileros, mecánicos y trabajadores de los talleres entraron 
en movimientos en contra de las reducciones de personal que se estaban haciendo desde el 
gobierno federal, movimiento que ganó el sector ferrocarrilero. Al día de hoy, no hay cifras 
exactas sobre la cantidad de daños que sufrieron los ferrocarriles durante los años de la 
revolución, solo se conoce que fueron muchas las líneas que desde que se inició el movimiento 
estaban paralizadas. (Ortiz Hernán, 1978) 
 
En esos tipos de destrucción, no faltaron los esfuerzos positivos de reconstrucción que hicieron 
los trabajadores de los talleres de ferrocarriles, a pesar de las carencias de materiales y 
económicas. Los trabajadores pedían al entonces Presidente de México Venustiano Carranza 
que se realizara todo lo posible para refaccionar a los talleres con la finalidad de reparar en el 
país las locomotoras ya que la situación era delicada, en 1918 el 56% del equipo tractivo de los 
Ferrocarriles Nacionales estaba fuera de servicio y la dependencia tecnológica continuaba. El 
gobierno con muchos esfuerzos adquirió equipos y trató de que no se paralizara el servicio, 
logrando grandes logros de crecimiento en servicio ferroviario. 
 
En 1918, las vías férreas de jurisdicción federal alcanzaron 20,832 km más 4,840 km de los 
Estados, logrando un total en el país de 25, 672 km. 
 
Fueron años de mucha actividad en reparaciones, reorganización administrativa, ajustes de 
acuerdos en las concesiones que se vieron atrasadas por la revolución, y en el otorgamiento de 
nuevas concesiones. 
 
Cuando finalmente la paz se presentaba en el país, el entusiasmo por nuevos proyectos era 
latente. Entre todas las ideas que se presentaron, la más sólida fue la construcción de una gran 
red de vías principales y ramales, que conectaran todos los espacios vacíos del territorio 
  
 
         Gestión y Valoración Urbana y Arquitectónica       
55 
 
mexicano, con la finalidad de impulsar el comercio y la tecnología, hasta que se alcanzara el 
sueño original de integrar al país como una sola unidad. Sin embargo, en esos años no se 
contaba con las condiciones para hacer realidad los anhelos, ya que no se pudieron mejorar los 
caminos, ni salgar la deuda, ni evitar la holganza de los militares empotrados en el poder. (Ortiz 
Hernán, 1988) 
 
2.2.2 La deuda externa 
 A la caída de Porfirio Díaz, el Gobierno tenía una deuda externa de 439.7 millones de dólares 
más 138.5 por concepto de obligaciones ferroviarias. Pero debido a la violencia de la época, la 
deuda no fue atendida, al llegar los años veinte y ya superada tanto la revolución como la primera 
guerra mundial, los acreedores europeos  y estadounidenses exigían el pago de la deuda por lo 
que para hacer frente a ella, el gobierno intentó aplicar un impuesto a la exportación de petróleo 
que hacían las compañías extranjeras, sin embargo como era de esperarse, estas empresas se 
opusieron, amenazando con paralizar las operaciones y dejar sin empleo a miles de trabajadores; 
pero a pesar de ello las empresas extranjeras acordaron con el Gobierno de México pagar el 
40% de la demanda tributaria. El Gobierno buscó el camino del entendimiento con los 
acreedores. 
 
El entonces Presidente Álvaro Obregón Salido (1920-1924) se encontraba muy interesado en 
resolver el problema de la deuda, ya que eso le permitía el reconocimiento de Estados Unidos a 
su gobierno y la posibilidad de conseguir recursos nuevos para enfrentar los gastos e inversiones 
de su administración en  materia de ferrocarriles y de fomento a la agricultura. Después de una 
serie de negociaciones Obregón se vió obligado a reconocer una deuda muy por encima de las 
posibilidades del país, además aceptó regresar las líneas de ferrocarriles que pertenecían a 
empresas privadas y en condiciones materiales en que estaban hasta antes de la Revolución. 
 
Como resultado de convenio, la deuda llegó a 1,451.7 millones, el 34.6% correspondía a deuda 
ferrocarrilera. En esas condiciones apenas pudo el gobierno depositar los primeros 30 millones 
del acuerdo sostenido. 
 
Fue a partir de 1924 que los pagos se suspendieron por instrucciones del nuevo titular del Poder 
Ejecutivo (Plutarco Elías Calles, 1924-1928), con la idea de oponer la deuda banquera contra los 
impuestos petroleros, ya que se decretó en diciembre de 1925 que la Nación tenía el dominio 
pleno sobre los mantos petrolíferos. Consecuencia de ello fue que se nombraron comisiones 
para evaluar los daños que se ocasionaron a los ferrocarriles y un estudio de fondo para 
reorganizar la administración, así como, toda la estructura tarifaria. 
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En 1926 se reanudó el pago de la deuda, aunque respecto a la deuda ferroviaria el abono fue 
relativamente poco, solo el 28.3% de su compromiso anual. 
 
En 1928, la baja en la producción petrolera y el inicio de la depresión hizo que el gobierno 
declarara la imposibilidad de cumplir con los pagos. En 1932 la moratoria se declaró a iniciativa 
del entonces presidente Pascual Ortiz Rubio (1930-1932). Y en 1934 México rompió relaciones 
con el Comité de banqueros por considerarse que la actitud que adoptaron era antijurídica e 
intervencionista. 
 
En 1936, el entonces Presidente de los Estados Unidos Mexicanos Lázaro Cárdenas del Río 
(1934-1940), señaló que los requerimientos externos se supeditaban a las necesidades sociales 
del país y aunque hubo un intento de acuerdo en 1937, la expropiación petrolera que realizo 
Lázaro Cárdenas en 1938 hizo imposible un acuerdo definitivo para realizar el pagos de la deuda. 
 
Fue hasta con el Presidente Ávila Camacho (1940-1946) que se consiguió nuevos empréstitos, 
y se reanudó las conversaciones con los banqueros para iniciar con un nuevo acuerdo respecto 
a la deuda ferroviaria. 
 
La deuda ferroviaria se regularizó a partir de 1950 y posteriormente durante el período 
presidencial de Adolfo Ruiz Cortines (1952-1958), acabó parte del problema ganando un juicio 
de rendición de cuentas contra el Comité Internacional de Banqueros. (Ortiz Hernán, 1988)  
 
2.2.3 La rebelión y los conflictos laborales 
Desde el inicio de la revolución, una serie de rebeliones seccionadas en el territorio mexicano se 
originaron por los ideales que dieron origen a ella, generando como ya se mencionó en el sistema 
ferroviario una dilapidación considerable. En 1926 fueron devueltas las líneas de Ferrocarriles 
Nacionales de México a la iniciativa privada que tenía su propiedad antes de la revolución, en la 
que el gobierno poseía el 51% de las acciones. Desde 1914 el gobierno mexicano había 
administrado y subsidiado a los ferrocarriles y también había dispuesto de los escasos ingresos 
cuando esporádicamente los había.  
 
Según lo indicado por la Comisión Valuadora de Daños, al devolverse los ferrocarriles a las 
empresas, las líneas tenían 13,615.8 km de longitud. El gobierno entregaba 778 km más de los 
recibidos y un sistema con mejoras importantes. 
 
Sin embargo, se estimó que las dificultades que tenía el sistema se originaban en tres razones 
fundamentales: la agitación del país, contratos inseguros y un sistema que oscilaba entre lo 
público y lo privado, tarifas inadecuadas, demasiados gastos de operación y salarios, 
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demasiados egresos y pocos ingresos. Por lo tanto, la solución era el despido de trabajadores, 
lo que generó por estas amenazas que las organizaciones sindicales se agitaran y exigieran 
mediante movilizaciones y paros que se garantizaran las condiciones de los contratos de trabajo.  
 
En 1921 se fundó la Confederación de Sociedades Ferrocarrileras de la República Mexicana y 
después de algunos movimientos en los que se exigía básicamente el reconocimiento de la 
organización, llegó el año de 1929 con la huelga de los trabajadores del Ferrocarril Mexicano, 
donde el intermediario principal fue el entonces presidente Emilio Cándido Portes Gil (1928-
1930), favoreciendo con su laudo a los huelguistas.  
 
Sin embargo, los problemas bélicos para el ferrocarril no terminaron con la huelga de 
trabajadores. Otros dos movimientos armados ocurrieron enseguida: el torrente cristero (1926-
1929)3 y la rebelión Escobarista4 (1929). 
 
Por esos tiempos los trenes iban custodiados por militares aunque muchas veces eso no impedía 
los ataques de los cristeros. Los ferrocarriles dejaron de transitar por la noche, porque eran 
asaltados en la oscuridad, los descarrilamientos y las volcaduras eran la constante y la caída de 
la recaudación fiscal paralizó prácticamente el servicio. (Meyer, 1973)  
 
Finalmente en 1929 la Rebelión Cristera había sido sofocada por las fuerzas armadas federales 
y consecuencia de ello, la alta jerarquía católica se rindió. 
 
Por otro contexto, la Rebelión Escobarista también tuvo grandes costos para la economía 
nacional y para el ferrocarril. 
 
Fueron aproximadamente mil quinientos trabajadores ferrocarrileros que se sumaron a la 
Rebelión Escobarista, por lo que el titular del Poder Ejecutivo pidió inmediatamente que separara 
del servicio a estos trabajadores.  Por tal motivo las organizaciones gremiales protestaron por 
las medidas que consideraban injustas e ilegales, habiéndose constituido una comisión mixta de 
representantes del gobierno y de los trabajadores, se analizó caso por caso y finalmente la 
mayoría de los trabajadores fueron reinstalados, ya que se comprobó que se vieron envueltos 
en la rebelión por la fuerza de las circunstancias.  
                                                     
3 Enemistados con el gobierno los religiosos: sacerdotes, monjas y devotos cristeros, que buscaban el 
retorno de sus fueros, arrebatados por la reforma que impuso el entonces presidente Benito Pablo Juárez 
García (1858-1872) y no devueltos por la nueva constitución de 1917, se alzaron contra el poder federal. 
los cristeros se pusieron en lucha con 24,000 hombres. 
4 Se conoce con el nombre de Rebelión Escobarista el levantamiento iniciado por el general José Gonzalo 
Escobar en contra del presidente Emilio Portes Gil y de todas las autoridades mexicanas que no hubiesen 
reconocido a su movimiento según lo redactado en su Plan. En el mismo plan se llamaba a todos los 
mexicanos a ponerse en contra de Plutarco Elías Calles, que en ese tiempo dirigía al país sin estar en la 
presidencia. Este levantamiento duró alrededor de tres meses y en ella se levantaron en número 
aproximado de 30,000 personas, con un saldo de 2,000 muertos al final de la contienda.  
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Sin embargo y pese a todos los factores adversos, las obras ferroviarias continuaban. Asimismo, 
hubo mejoras en los servicios médicos, almacenes, talleres, en el servicio de despacho de 
órdenes y manejo de trenes. (Rodea, 1944) 
 
En 1929 se constituyó un Comité Reorganizador de los Ferrocarriles Nacionales, a sugerencia 
del Titular del Ejecutivo, con la finalidad de que investigara y resolviera parte de los problemas 
económicos que aquejaba la triste condición financiera de los ferrocarriles. Entre los años de 
1930 y 1932 el Comité Reorganizador no solo despachó trenes sino también a miles de 
trabajadores, prácticamente el 22% (10,432) de los inscritos en la nómina. 
 
Con el Presidente Lázaro Cárdenas del Río (1934-1940) la inversión en ferrocarriles fue 
importante hasta a mediados de su mandato, ya que en los últimos tres años de su encargo fue 
perdiendo relevancia debido a la inversión en carreteras, ya que para 1940,a había 5 mil km de 
caminos pavimentados. 
 
Como una de las primeras intenciones de Cárdenas era terminar de integrar a la vasta geografía 
del país mediante la red ferrocarrilera, ordenó en 1934 la creación de la empresa Líneas Férreas 
de México, S.A., para adquirir, construir y explotar, directa o indirectamente toda clase de líneas 
férreas. El gobierno federal tenía en esta empresa una participación de las 2/3 partes del capital 
social. Fue entonces que inmediatamente se trazaron planes para construir líneas que faltaban 
en el país, pero aunque muchas fueron proyectadas, pocas se lograron concluir. 
 
Otro paso para fortalecer a los ferrocarriles mexicanos fue la creación de la Dirección General 
de Construcción de Ferrocarriles, para encargarse de establecer nuevas vías férreas, pero todo 
lo que se hacía para superar las deficiencias no eran suficientes, era necesario resolver la deuda 
ferrocarrilera, como el constante deterioro físico del sistema y construir los ramales necesarios 
para que fuera capaz de articular a todas las zonas económicas del territorio mexicano. 
 
Sin embargo, los ingresos que obtenía el servicio ferroviario eran inferiores a las necesidades de 
gastos, lo que orillaba a la empresa a tratar de mantener al equipo en la medida que se pudiera 
ya que no contaba con recursos para dar mantenimiento adecuado, ni poder comprar nuevos 
equipos. En esas condiciones, el gobierno mexicano que era accionista mayoritario de los 
Ferrocarriles Nacionales de México y responsable de pagar la deuda, se vio en apuros; por lo 
que se tenía que encontrar una solución, surgiendo la idea de la expropiación por causa de 
utilidad pública. Se argumentó también, que de esta manera las líneas de intervención de 
intereses extranjeros, el gobierno podría mejorarlas, ya administrándolas como empresas 
descentralizadas, ya poniéndolas en las manos de los trabajadores ferrocarrileros mediante la 
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aceptación de condiciones que garanticen la eficiencia del servicio, el desarrollo de nuevas líneas 
y el pago de la deuda de los propios ferrocarriles. 
 
Fue así, que la Cámara de Senadores apoyó la expropiación ferroviaria, contemplando la 
indemnización correspondiente. El 23 de junio de 1937, se terminó la dualidad administrativa y 
los ferrocarriles quedaron en manos de la Nación. (Ortiz Mena, 1953) 
 
En 1941, apenas instalado en la presidencia Manuel Ávila Camacho, envío una iniciativa de Ley 
al Congreso para que la dirección ferroviaria pasara a ser “Administración de los Ferrocarriles 
Nacionales de México, ya sin el concepto de obrera, aunque ya que se aprobaron los cambios 
seguiría siendo una entidad descentralizada, dirigida por un Consejo administrativo mixto, 
integrado por miembros del Gobierno y del Sindicato. 
 
Durante el periodo de 1946 a 1970, el Gobierno de México implementó el Modelo Económico de 
Sustitución de Importaciones y emprendió un amplio programa para desarrollar a la industria 
nacional. En ese contexto socio-político, los ferrocarriles siguieron cumpliendo con su servicio, 
no sin grandes problemas, a pesar de que la situación económica de México había mejorado 
importantemente. 
 
La total nacionalización ferroviaria se dio al comenzar el Gobierno de Miguel Alemán Valdés 
(1946-1952), empezando la administración ferrocarrilera cambió y fue remplazada por un 
organismo descentralizado llamado Ferrocarriles Nacionales de México, con la misma intención 
de restructurar su funcionamiento. Se compró a la iniciativa privada inglesa el Ferrocarril 
Mexicano, el más antiguo de los trenes, para incorporarlo a los ferrocarriles federales. En 1951, 
el gobierno adquirió el ferrocarril Sud-Pacífico de México a la empresa estadounidense Southern 
Pacífic Railways. En 1952 se compró el Ferrocarril del Noroeste de México. También se compró 
el Ferrocarril Interoceánico para integrarlo al sistema de los Nacionales de México. 
 
La principal intención era, que si ahora se le daba mayor prioridad a la red de carreteras por 
razones económicas, era necesario tratar finalmente de concluir y modernizar la red férrea. 
 
En 1964 existían diez administraciones ferroviarias con personalidad jurídica propia y diversos 
regímenes legales: Nacionales de México, 16,859 km (71.4%); Del Pacífico, 2,573 km (10.9%); 
Chihuahua al Pacífico, 1,665 (7%); Del Sureste, 815 km (3.5%); Unidos de Yucatán, 674 km 
(2.9%); Sonora-Baja California 601 km (2.5%); Coahuila y Zacatecas, 186 km (0.8%); De 
Nacozari, 134 (0.6%); Tijuana y Tecate, 77 km (0.3%); Occidental de México, 35 km (0.1%). 
Dando un total de 23,619 (100%) 
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Los Nacionales de México, se gobernaban como una organización pública descentralizada; los 
del Pacifico, Chihuahua al Pacífico y Unidos de Yucatan eran sociedades anónimas de capital 
variable, con participación mayoritaria del Gobierno Federal. Las empresas del Sureste, Sonora-
Baja California y Coahuila y Zacatecas eran administradas directamente por la Secretaría de 
Comunicaciones y Transportes (SCyT). Los ferrocarriles Nacozari, Tijuana-Tecate y Occidental 
de México eran compañías privadas con concesiones que databan de la época del porfiriato. 
Esto significa que la iniciativa privada tenía la propiedad sobre 246 km de vías, que representaba 
tan solo el 1% de la red total. 
 
De 1965 a 1970 la SCyT, elaboró un programa de acción para impulsar a los ferrocarriles, el cual 
contenía principalmente los siguientes planes: coordinar los medios de transporte ferroviarios y 
carreteros para propiciar enlaces adecuados que resultaran en un servicio más fluido; unificar a 
todas las empresas ferrocarrileras en una sola, para mejorar el servicio y disminuir costos de 
operación; mejorar toda la instalación y equipo de ferrocarriles; capacitar al personal; extender 
los servicios adicionales de ferrocarriles como hospitales, escuelas y centros deportivos. 
 
Resultado de lo anterior en 1966 se creó la Escuela de Especialización en Transporte Ferroviario, 
para capacitación. En 1967 se estableció la Comisión de Procesamiento de Datos e 
Investigaciones Estadísticas de los Ferrocarriles Mexicanos, con la finalidad de hacer estudios 
de alto nivel de la empresa y proponer soluciones. En 1968 comenzó a funcionar la Comisión 
Coordinadora del Transporte, con el propósito de enlazar los servicios de carga y pasaje. 
 
Para unificar los ferrocarriles en una sola administración se realizaron varios pasos: en 1965 el 
Gobierno tomó a su cargo el Ferrocarril de Nacozari, sin litigio y sin gasto alguno por concepto 
de indemnización a los concesionarios debido a las condiciones precarias en que se encontraba 
ese ferrocarril, posteriormente se rehabilitó y se integró al Ferrocarril del Pacífico; después se 
fusionaron los ferrocarriles del Sureste y Unidos de Yucatán; posteriormente los Ferrocarriles de 
Coahuila y Zacatecas se integraron a los Nacionales de México; en 1970 el Gobierno adquirió el 
Ferrocarril Tijuana-Tecate, de 71.4 km de vías principales para integrarlo al Ferrocarril Sonora-
Baja California. 
 
Con estas acciones se logró por fin en 1970, la completa nacionalización de los ferrocarriles de 
México. Sin embargo, aunque todo parecía bien, la inequidad económica y social que se fue 
produciendo conforme avanzaban los años, se evidenció claramente ya para los años setenta, 
cuando se agudizaron los conflictos, abandonándose el terreno para la crisis que sobrevendría. 
Los movimientos reprimidos por el gobierno, de los ferrocarrileros, maestros, médicos y 
estudiantes, solo fueron algunas expresiones que abiertamente se manifestaron a finales de la 
década. (Ortiz Hernán, 1988) 
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2.3 La crisis, 1970-1995 
En 1970 iniciándose la Presidencia de Luis Echeverría Álvarez (1970-1976), la longitud de vías 
de ferrocarriles era de 24,500 km y estaba dividida en cinco empresas: Nacionales de México, 
con el 72.3% del total de las vías; Del Pacífico, con 11.5%; Chihuahua al Pacífico, con 7.2%; 
Unidos del Sureste, con 6.1%; y Sonora-Baja California, con 2.9%. 
 
Se disponía de 2 locomotoras de vapor, 1,010 de diésel y 9 que operaban con energía eléctrica. 
En cuanto a los carros había en uso 1,682 coches metálicos de pasajeros y 27,501 carros de 
carga. El número de empleados era de 92,338. 
 
Los ferrocarriles aunque habían avanzado sobre todo en aspecto del equipamiento, funcionaban 
con fuertes pérdidas; desgraciadamente a partir de esta década, año con año se incrementaban. 
En realidad como se ha comprobado, los ferrocarriles, prácticamente siembre funcionaron con 
pérdidas, pero se mantuvo el criterio de considerar al ferrocarril como un servicio social interés 
público y como un instrumento de política económica. 
 
Sin embargo un sector importante, se encontraba en contra del anterior criterio señalado, ya que 
argumentaban que el ferrocarril debía funcionar bajo criterios de rentabilidad privada, con tarifas 
que les permitirá obtener utilidades; y otro sector señalaba que cuando menos, los ferrocarriles 
obtuvieran, en función de sus tarifas, el suficiente dinero para cubrir sus gastos de operación y 
de inversión. 
 
En 1972 se realizó un estudio y análisis sobre la empresa, estimándose que las pérdidas se 
encontraban por las tarifas vigentes que tenían poco más de 13 años, ya que el costo de flete 
era insuficiente para cubrir los costos de transporte. El 54% del déficit provenía del transporte de 
carga, el 33% provenía del transporte de pasajeros y el 13% del correo. 
En cuanto al problema en el transporte de pasajeros, además de los bajos precios de servicio 
que no alcanzaban a cubrir gastos, el equipo rodante se encontraba deteriorado, la lentitud del 
tren era desesperante, y los horarios de llegadas y salidas eran cada vez más irregulares. (Ortiz 
Hernán, 1988) 
 
Algunos editorialistas señalaron que parece indispensable suprimir la mayoría de servicios de 
pasajeros y con ello evitar costos y recupera locomotoras para el servicio de carga, y dejar sólo 
algunos trenes que presten un efectivo servicio social al pueblo, ya que en realidad, 
prácticamente no existe ningún punto sobre la red férrea nacional que no esté comunicado por 
algún camino carretero, al ferrocarril le costaría menos pagarle al pasajero por autobús a 
cualquier persona, que transportarla directamente. (Mújica, 1972) 
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En 1975 finalmente después de 15 años, se elevaron las cuotas de los fletes de los Nacionales 
de México, acto seguido continuaron los aumentos en forma inmediata en lo demás; sin embargo 
el déficit nunca pudo ser abatido. 
 
Con el afán de homogenizar a los ferrocarriles, en 1977 el titular del Poder Ejecutivo otorgó a un 
solo Gerente General, la dirección de las cinco empresas ferroviarias existentes. 
 
En 1976 la SCyT con la finalidad de reanimar al sistema expuso un Plan Nacional del Transporte, 
dentro del cual se estudiaban las condiciones actuales y futuras del ferrocarril. En el “Plan Global 
e Desarrollo de 1982-1988” se aceptó el gran deterioro en que se encontraba el sistema 
ferroviario, proponiendo hacer de él, un sistema ferroviario moderno, dinámico y eficiente. 
 
Posteriormente se realizaron una serie de obras de acuerdo con los nuevos planes (línea 
Coróndiro-Las Truchas, en 1979; el acotamiento Lechería-Teotihuacán), sin embargo hubo otras 
obras que se proyectaron (doble vías entre: México-Querétaro, México-Ciudad Juárez, México-
Nuevo Laredo, México-Córdoba, México-Tampico. Construir la línea Veracruz-Tampico, 
Guadalajara-Encarnación y Salinas-Laguna Seca. Rectificaciones de vías y rehabilitaciones 
diversas) pero no pudieron proyectarse debido a los problemas económicos en que se 
encontraba el país. Por lo que la inversión del Estado en los ferrocarriles y la operación del 
sistema, en los años setenta y ochenta no fueron muy satisfactorios.  
 
La inversión pública en los ferrocarriles fue disminuyendo, en relación a la inversión pública 
federal: en 1970 fue de 5.8%, en 1976 bajó a 4.5% y en 1978 y 1979 fue menor de 3%. La 
contribución de ferrocarriles al PIB, también fue disminuyendo: en 1970 era de 0.4% y en 1978 
disminuyó a 0.2%. 
 
Debido a las deficientes condiciones de la infraestructura y equipos, la velocidad de circulación 
del tren disminuyó, ya que los trenes de carga circulaban entre 25 y 30 km por hora en promedio, 
los trenes mixtos (de carga y pasajeros) entre 28 y 35 km por hora y los trenes solo de pasajeros 
entre 46 y 50 km por hora.  
 
Los montos de la carga transportada fueron disminuyendo, hasta caer en el 20% del total de 
toneladas movidas en el país, entre otras cosas por la lentitud del transporte, cambiándose a los 
autotransportes. Con respecto a los trenes de pasajeros, definitivamente se desplomó su uso, ya 
que solamente transportaban al 7% del pasaje del país.  
 
Como se deja ver, el sistema seguía arrastrando grandes deficiencias y el déficit aumentaba, 
obligando al Gobierno a mantener el subsidio. Como ejemplo se puede señalar que en 1979 las 
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pérdidas eran de 9,694 millones de pesos y en 1980 de 20,703 millones y en 1982 de 31,716, 
panorama insuficiente para recuperar el terreno perdido. (Ortiz Hernán, 1988) 
 
En los años ochenta, el artículo 28 de la Constitución Política de México, reconocía el carácter 
estratégico de los ferrocarriles, en tal virtud la propiedad y el manejo de este corresponde al 
Estado. 
 
Por lo tal, mediante trámites oficiales se acabó con las concesiones que aún quedaban, con la 
finalidad de dejar unificado administrativamente el sistema. Años transcurridos desde la 
propuesta de unificación ferroviaria de la SCyT (1970) hasta la culminación integradora de 1987. 
 
Por lo tal, ya amalgamada la empresa, intenta junto con el gobierno, superar las dificultades que 
tradicionalmente la han dilapidado. 
 
Durante el periodo presidencial de Miguel de la Madrid Hurtado (1982-1988) se realizó un 
diagnostico profundo y un plan de acción a largo plazo para los Ferrocarriles Nacionales de 
México. En 1988, la red ferroviaria contaba con 26,280 km de longitud, prácticamente toda de 
vía ancha. De 1970 a 1985, el crecimiento de la red de vías fue mínimo, aumentando solo un 
3.8%, que correspondió a 951 km.  
 
En general dentro del periodo presidencial de Miguel de la Madrid hubo gran mejora en la 
infraestructura y equipos ferroviarios; sin embargo, era tan grande el número de equipo que se 
tenían que retirar por encontrarse obsoletas (locomotoras, carros, etc.), que el número de las 
nuevas adquisiciones no alcanzaban a reponer las bajas. Por lo que, esta situación, aceleraba 
la urgencia  de un plan de reconstrucción y mantenimiento, tanto de las maquinas como de los 
carros y de los mismos talleres de ferrocarriles. 
 
El plan de reconstrucción implementado ayudo, sin embargo las nuevas tarifas aplicadas para 
mantener la empresa y financiar al tren de pasajeros, seguían siendo bajas para mantener la 
competitividad con el autotransporte, por lo que no era suficiente. 
 
Con la finalidad de sanear las finanzas de los ferrocarriles en 1985 la Federación asumiría el 
47% de la deuda total de Ferrocarriles Nacionales. Hasta 1988, el transporte de carga había 
disminuido, perdiendo terreno claramente frente al servicio de autotransporte, por lo que se 
intentó nuevamente mejorar el servicio para poder competir. 
 
La dirección de ferrocarriles buscó a los usuarios del transporte de carga para entablar acuerdos 
que mejoren las condiciones del cliente, para ello, se crearon los servicios estrella, estando entre 
los principales, los que se presentan en la tabla siguiente. 
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Tabla IV: Servicios estrella 
Línea Origen y destino Horas de recorrido 
El Occidental México-Guadalajara 18.0 
El Exportador México-Nuevo Laredo 36.0 
El Porteño México-Veracruz 16.0 
El Peninsular Coatzacoalcos-Mérida 39.5 
El Transmexicano Tampico-Manzanillo 61.0 
El Transístmico Coatzacoalcos-Salina Cruz 12.0 
El Panamericano Ixtepec-Ciudad Hidalgo 24.0 
El Maquilador Chihuahua-Cd. Juárez 8.0 
Contenedores I Salina Cruz-Mango, Mor. 63.5 
Contenedor II Lázaro Cárdenas-El Mango, Mor. 36.5 
 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Las principales características de estos servicios son: alta velocidad, un solo destino, preferencia 
de paso en las estaciones, recorridos sin escalas, servicio de carro completo y preferentemente 
acarreo mediante contendores para facilitar la carga y descarga. Asimismo, se empezó a 
impulsar de forma gradual, el servicio multimodal en donde se combina el ferrocarril, el 
autotransporte, el transporte marítimo y fluvial y el aéreo, para dar preferentemente un servicio 
de puerta a puerta. 
 
Respecto al caso del tren de pasajeros, que prácticamente había caído en el abandono, se 
remozó y se equipó, se mejoró el coche dormitorio, el servicio de bar y de comedor, se afinó la 
exactitud en el horario y limpieza. Algunos de los trenes y recorridos de pasajero más importantes 
fueron: 
 
Tabla V: Trenes y recorridos 
Línea   Origen y destino 
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El Constitucionalista México-Querétaro 
El Centauro del Norte Zacatecas-Durango 
El Coahuilense Saltillo-Ciudad Frontera 
El Colimense Guadalajara-Manzanillo 
El Tamaulipeco Monterrey-Matamoros 
El Rápido de la Frontera Chihuahua-Ciudad Juárez 
El Chihuahua-Pacifico Chihuahua-Los Mochis 
El Hidalguense México-Pachuca 
El San Marqueño México-Aguascalientes 
El Regiomontano México-Nuevo Laredo 
El Purépecha México-Uruapan 
El Tapatío México-Guadalajara 
El Oaxaqueño México-Oaxaca 
El Jarocho México-Veracruz 
 
Fuente: Elaboración propia. 
 
En el periodo presidencial de Carlos Salinas de Gortari (1988-1994), nuevamente se elaboró un 
plan de largo plazo de ferrocarriles, se consideraba un gran número de obras para alcanzar en 
el siguiente sexenio y hasta el 2010. En cuanto a la construcción de nuevas vías se planteó: para 
1994, se trazó alcanzar 1,423 km de nuevas vías; para el año 2000, construir 600 km de vías; 
para el 2010, instalar 830 km de vías nuevas y concluir la doble vía México-Querétaro y 
electrificar ese tramo. 
 
En cuanto a la meta de mayor participación en el acarreo, se esperaba, gracias al mejoramiento 
del servicio, poder alcanzar el trasporte del 25% del tráfico de mercancías por vía terrestre, ya 
que hasta antes de 1988, solo se cubría el 17.9%. En cuanto al transporte de pasajeros, la meta 
para el 2010, era alcanzar el 10% del pasajero por transporte terrestre. Sin embargo aunque 
planes se tenían bastantes, la crisis económica en el país era evidente. 
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Sin embargo a pesar de todas las dificultades que se tenían respecto al ferrocarril, se seguía 
reconociendo que cumple con una función importante y se hacían verdaderos intentos para 
romper con la inercia del atraso. 
 
En defensa de los ferrocarriles se argumentaba algo más que razones sentimentales. Había 
buenas razones técnicas y económicas para salir en su defensa (frente a las nuevas políticas 
que ya se avizoraban) como: 
 Debido a la menor resistencia a que se enfrentan las ruedas de acero sobre los rieles, el 
ferrocarril aprovecha mejor la energía. Ya que el trasporte de carga es cuatro veces más 
eficiente que los camiones. 
 El suministro energético puede provenir de varias fuentes, a diferencia del 
autotransporte, que depende de una sola. 
 El ferrocarril contamina menos, sus emisiones tóxicas son apenas una sexta parte de las 
producidas por los vehículos automovilísticos. 
 El ferrocarril es más eficiente que el transporte carretero desde el punto de vista de la 
magnitud de las cargas por eje en proporción de dos a uno, es decir, tiene mayor 
capacidad de transporte en grandes volúmenes y pesos. 
 El costo de la inversión inicial en una vía férrea es de 30 a 40 por ciento mayor que el de 
una carretera. Sin embargo esta desventaja se compensa gracias al menor costo de 
operación cuando se trata de mover productos y mercancías. 
   Si se mide por el coto unitario de la capacidad de trasporte, el equipo tractivo y de 
arrastre para carga es de tres a cuatro veces más barato que el de los camiones y 
remoques. 
 La vida útil de una locomotora puede llegar a los 25 años, en tanto que la de los camiones 
de carga no pasa de 12. 
 Los furgones, por su parte, disfrutan de la vida durante 30 o 40 años, las góndolas 
durante 25 o 30 años  y los carros tanque pueden llegar a 25 años. (Ortiz Hernán, 1988) 
 
2.3.1 El GATT y el TLC 
Ante la complicada situación económica por la que atravesaba el país, que marcó ese periodo 
como la etapa en la que la economía todo fondo, parte del intento de solución fue la firma de un 
Pacto de Solidaridad Económica, entre las fuerzas económicas del país, para detener la carestía 
y el caos en el mercado nacional. Asimismo, al mismo tiempo se buscó abrir una gran puerta a 
la inversión extranjera, por lo que el gobierno firmó el ingreso del país al GATT (Acuerdo General 
sobre Aranceles Aduaneros y Comercio), preparando el espacio para las próximas acciones que 
darían por concluido el modelo nacionalista y proteccionista, fruto de la herencia del ideal de la 
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Revolución Mexicana. En adelante el modelo económico que se impondrá es el Neoliberalismo, 
como parte del proceso de globalización. 
 
Fue durante la presidencia de Carlos Salinas de Gortari (1988-1994), que se siguió sosteniendo 
el carácter paraestatal de los Ferrocarriles Nacionales de México. La red ferroviaria del país 
contaba con 26,330 km de vías. Sin embargo, la baja calidad del servicio era una constante que 
no se había podido resolver (excesivos tiempos de traslado, incumplimiento de itinerarios, 
inseguridad de las mercancías transportadas, poco control de la localización de carros, mala 
atención al cliente, elevada incidencia de accidentes, etc. En pocas palabras el efecto es un 
servicio de trasporte poco competitivo y muy costoso por los riegos. 
 
El primer día de 1994, México se incorpora al Tratado de Libre Comercio de Norteamérica, junto 
con Estados Unidos y Canadá integran el mayor mercado comercial del mundo. Sin embargo, 
frente a esa situación, México cuenta con una infraestructura ferroviaria muy básica. Ya que para 
participar competitivamente dentro del Tratado de Libre Comercio, tendría que intervenir en 
rehabilitar y complementariamente, deberá tecnificar la operación, acelerada y firmemente. 
 
Las estrategias que se pusieron en práctica fueron:   
 Los Ferrocarriles Nacionales de México mantendrá el control de la vía como patrimonio 
y será responsable único de su uso, así como del control directo e integral del despacho 
de los trenes y las operaciones ferroviarias. 
 Se impulsará la participación de inversiones privadas en actividades accesorias a las 
propiamente ferroviarias y que por ley no están en forma exclusiva al Estado. 
 
Asimismo, se implementaron las siguientes medidas: 
 Eliminación de servicios deficitarios. 
 Cancelación de trenes improductivos. 
 Reducción de personal del organismo. 
 Concesionamiento de talleres de locomotoras y carros a empresas especializadas, 
mediante contratos de arrendamiento por diez años. 
 Introducción de cuadrillas mecanizadas de conservación de vía en sustitución se las 
cuadrillas manuales, que requerían de grandes cantidades de mano de obra. 
 Contratación de empresas constructoras para llevar a cabo programas de conservación 
y rehabilitación de vía. 
 Se suprimieron los servicios de express y de menos de carro por entero, sumamente 
deficitarios. 
 Se cancelaron el 40% de los trenes de pasajeros por su improductividad. 
 Se retiró del organismo a un 40% del personal ferroviario, lo que redujo el número de 
empleados de 83,000 a 50,000. 
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 Se concesionaron siete grandes talleres de locomotoras con una flota asignada de 70 
unidades y un taller de carro. 
 Se establecieron desde 1993 contratos de rehabilitación y conservación de vía con 
empresas constructoras. 
 
Aunque por una serie de circunstancias no se consiguió el total del éxito de la estrategia,  se 
logró una recuperación de la participación de ferrocarril en el mercado de trasporte terrestre 
mexicano.  
 
La poca participación del ferrocarril en México, frente al servicio que presta ese medio de 
transporte en Estados Unidos y Canadá, se debe a que se privilegió el uso del autotransporte, a 
lo cual se sumó una acelerada construcción de carreteras. Sin embargo, la normativa del 
autotransporte estaba muy desregularizado, permitiendo el tráfico de grandes cargas por las 
carreteras y de bajas tarifas. 
 
El fuerte deterioro de las carreteras y los puentes carreteros y el alto nivel de inseguridad, obligó 
a una nueva reglamentación que se concretó en 1994. Sin embargo, aunque se disminuyó el 
monto del peso y la dimensión permitida de autotransporte, México se encuentra ente los países 
que aceptan pesos y dimensiones más grandes en esa materia, dificultando que autotransportes 
con esas características transiten en Estados Unidos. 
 
Como ya se señaló, frente a la competencia que significa el autotransporte, el servicio férreo 
contribuye a la reducción del congestionamiento y la peligrosidad de las carreteras, se puede 
considerar mucho más volumen por unidad de carga con un consumo de combustible cuatro 
veces inferior al del autotransporte, con menos costo de mantenimiento y con bajos niveles de 
contaminación y adicionalmente no tiene problema para introducirse y articularse con empresas 
de Estados Unidos y de Canadá. (Márquez Martínez, 2014) 
 
Con el propósito de aprovechar el aumento de la actividad comercial, los ferrocarriles de los tres 
países celebraron convenios de interés común, destacando: tarifas integradas para el transporte 
de ciertos productos; cobros de las cuotas por renta de equipo extranjero; creación de facilidades 
en puntos fronterizos de conexión e intercambio de información sobre mercados, oportunidades 
comerciales y sistemas de operación; procedimientos aduanales e intercambio de equipo 
rodante. 
 
El conjunto de acuerdos y la homogeneidad técnica de instalaciones y equipos, hicieron que los 
ferrocarriles se convirtieran en uno de los principales hilios conductores del enlace entre los tres 
países, ya que uno de los principales objetivos del TLC era trasladar bienes por los territorios en 
conjunto. 
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L empresa Ferrocarriles Nacionales de México, esperaba incrementar en un 40% su participación 
en el mercado (durante el periodo de 1993 al 2000), lo cual no se consiguió 
 
2.4 Privatización 
El presidente Ernesto Zedillo Ponce de León (1994-2000) decidió privatizar a los ferrocarriles, ya 
que de lo contrario, el país tendría que adquirir una nueva deuda para seguir financiando a los 
ferrocarriles. El proceso de reestructuración del sistema ferroviario inicio en 1995, quedando 
concluido cuatro años después. 
 
El sistema ferroviario de México, con poco más de 20,000 km de vía principal, presentaba serios 
rezagos en inversión y mantenimiento, acumulados a lo largo de varias décadas, por lo que la 
inserción de México en el comercio internacional desde inicios de los años noventa demandaba 
un transporte competitivo y una infraestructura más moderna y eficiente.   
 
Por lo cual el titular del Poder Ejecutivo consideró, que los montos de inversión necesarios para 
lograr dicha modernización eran muy superiores a las posibilidades del presupuesto 
gubernamental. Motivo por el cual, la alternativa más viable fue la de abrir la actividad ferroviaria 
a la inversión privada. 
 
Los objetivos que se plantearon para la restructuración, que culminaría en la privatización fueron: 
modernizar el trasporte ferroviario como eje de un sistema de trasporte articulado y funcional; 
conseguir un servicio ferroviario seguro, competitivo y eficiente; conservar la propiedad del 
derecho de vía y de la infraestructura por el Estado Mexicano; respetar íntegramente los 
derechos laborales; preservar el patrimonio histórico y cultural de los ferrocarriles; y realizar un 
proceso de transferencia de los ferrocarriles ágil y trasparente. 
 
Las condiciones básicas para la privatización fueron: concesión a 50 años, prorrogables por otros 
50; entrega de los ferrocarriles sin pasivo ambiental y laboral; necesidad de contar con un socio 
operador ferroviario con experiencia; obligación de presentar un plan de inversiones para la 
modernización; inversión extranjera hasta el 49%, aplicable mediante autorización expresa del 
gobierno de México; el concesionario de carga está obligado a dar el servicio de pasajeros. 
 
Ahora bien, por pasar de un monopolio público a uno privado se decidió segmentar el sistema 
ferroviario, contemplando una estructura de tres grandes ferrocarriles regionales, una terminal 
ferroviaria de intercambio en el Valle de México, donde confluyen los tres ferrocarriles y un 
conjunto de líneas cortas con vocación local y para tráficos de menor alcance. 
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En 1995 se reformó el marco legal y dio inicio el proceso de privatización que prácticamente 
concluyó en 1999. 
 
Las licitaciones para la privatización se produjeron por etapas, donde las tres líneas troncales 
(Noreste, Pacífico Norte y Sureste) se licitaron por separado y con tiempos distintos ente una  y 
otra. 
 
En la tabla siguiente se presentan los valores en millones de dólares pagados por cada 
concesión, las fechas de entrega de las líneas y los compromisos de inversión privada en 
millones de dólares para los primeros cinco años: 
 
Tabla VI: Concesiones de la red ferroviaria en México 
Ferrocarril Precio Fecha de entrega Inversión 
Noreste 1,384 Julio 1997 678 
Pacífico Norte 527 Febrero 1998 327 
Sureste 322 Diciembre 1998 278 
Coahuila Durango 23 Abril 1998 20 
Chiapas Mayab 2 Septiembre 1999 - 
Total 2,272 - 1,323 
 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Es importante señalar, que con parte importante de los ingresos obtenidos en la licitación, se 
constituyó un fondo de cerca de 1,300 millones de dólares para cubrir el pago de las jubilaciones 
y pensiones de más de 50 mil trabajadores ferrocarrileros. 
 
La nueva operación ferroviaria sin lugar a duda, mejoró en la eficiencia en el servicio, que se 
refleja en mayor transporte de carga con menos trabajadores y se ofrece en general una mejor 
calidad en el servicio. (De la Torre, 2011) 
 
2.4.1 Ferrocarril Mexicano (FERROMEX)-Unión Pacífic Railroad 
Ferrocarril Mexicano, S.A de C.V., es el operador más fuerte en México. Esta empresa cuenta 
con una longitud de vías de 7,164 km en el ferrocarril Pacifico-Norte, 943 km en el ferrocarril de 
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Ojinaga-Topolobambo, y el ferrocarril de Nacozari 320 km, estos representan el 26.9%, 3.5% y 
1.2% del total de la red férrea en México. A su vez, son el 34.6%, 4.6% y 1.5% de la red férrea 
principal de México. Así es el operador mayoritario en la longitud de vías principales con el 40.7% 
del total. 
 
Asimismo se constituye como empresa con un 74% de capital mexicano (Grupo México S.A. de 
C.V.) y 26% por capital norteamericano (Unión Pacífic Railroad), mediante concesión adquirida 
ante el Estado mexicano, se adquirió como ferrocarril del pacífico y ahora se denomina Ferrocarril 
Mexicano (FERROMEX), la empresa se fundó en febrero de 1998. 
 
Figura XIV: Locomotora Ferromex 2048 
Fuente: msn groups, ferrocarriles mexicanos. Disponible en: 
http://groups.msn.com/ferrocarrilesmexicanos Fecha de consulta: 7 de septiembre de 2017. 
 
FERROMEX es una empresa privada de trasportación de carga general, comercial e industrial a 
gran escala y de trasportación turística. Asimismo, cuenta con equipo para el trasporte en los 
siguientes segmentos: agrícola (maíz, trigo, harina, soya, arroz, sorgo, cebada, gluten, etc.); 
metales, minerales y cementos (metales productos de la fundición y siderúrgicos de todo tipo. 
Minerales, metálicos y no metálicos de todo tipo. Cementos en sus diferentes tipos); petróleo, 
fertilizantes y químicos (químicos orgánicos e inorgánicos, fertilizantes y derivados, 
combustibles, plásticos, aceites, grasas y lubricantes); productos industriales (todo tipo, desde 
materiales reciclables, hasta componentes y productos terminados de alta tecnología. Bebidas, 
madera, envases, empaques, papel, fibras, líneas blancas, losetas, etc.); automotriz (transporte 
de automóviles, camionetas y autopartes); intermodal (transporte de contenedores de diferentes 
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medidas, de estiba sencilla y doble); y principales productos industriales, de consumo y productos 
agrícolas. 
 
También, cuenta con servicio de turismo, con dos recorridos regionales:  
 El Chepe: que enlaza a la ciudad de Chihuahua (del Estado de Chihuahua) con la ciudad 
de Los Mochis (del Estado de Sinaloa) a través de la sierra Tarahumara, por la Barranca 
del Cobre, conocida por ser cuatro veces más grande que el Cañón del Colorado. 
  El Tequila Express: que cubre un recorrido por los plantíos de agave azul y las 
haciendas productoras de tequila en la campiña de Jalisco, México. el tren recorre la 
región entre las ciudades de Guadalajara y Tequila. 
 
Las conexiones que tiene con Estados Unido se generan en coordinación con las empresas 
estadounidenses Unión Pacífic, Burlington Northern Santa Fe y South Orient; por tal motivo, el 
Ferrocarril Mexicano conecta con toda la red ferroviaria de Estados Unidos y Canadá. En la 
siguiente Figura se ilustran las líneas en las que opera la compañía Ferromex. 
 
Figura XV: Líneas operadas por Ferromex 
Fuente: página principal de Ferromex. Disponible en: www.ferromex.com  Fecha de consulta: 9 de 
septiembre de 2017. 
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2.4.2 Transportación Ferroviaria Mexicana (TFM)-Kansas  City Southern 
En 1996, durante el proceso de privatización del transporte ferroviario mexicano, la compañía 
Transportación Marítima Mexicana y el Ferrocarril Norteamericano Kansas City Southern 
Industries, adquirieron el Ferrocarril del Noreste, creando Transportación Ferroviaria Mexicana 
(TFM), primera empresa concesionaria de la red ferroviaria nacional mexicana. 
 
Con 4,251 km de vías, KCSM sirve a los principales centros industriales de México, Querétaro, 
San Luis Potosí, Aguascalientes, Monterrey, Saltillo y Guadalajara, entre otras, y a los puertos 
de Veracruz, Lázaro Cárdenas y Tampico/Altamira. Su longitud y cobertura en México representa 
cifras importantes y la coloca en la segunda en magnitud de las empresas operadoras 
concesionarias ferroviarias de México. Los 4,251 km de vías férreas representan el 16.1% del 
total de la red ferroviaria y el 20.7% de la red principal de vías férreas de la República Mexicana. 
De este modo se coloca con el 20.7%, solo por detrás de Ferromex.  
 
Figura XVI: Locomotora TFM 
Fuente: msn groups, ferrocarriles mexicanos. Disponible en: 
http://groups.msn.com/ferrocarrilesmexicanos Fecha de consulta: 5 de septiembre de 2017. 
 
KCSM es la ruta más corta entre las principales ciudades de México y Estados Unidos, 
conectando con el sistema ferroviario norteamericano en las fronteras de Nuevo Laredo/Laredo 
y Matamoros/Brownsville, por donde cruza más del 60% del tráfico comercial entre México y 
Estados Unidos. 
 
Las líneas que opera la compañía KCSM, Transportación Ferroviaria Mexicana, se muestran en 
la Figura XVII. 
 
  
 
         Gestión y Valoración Urbana y Arquitectónica       
74 
 
Figura XVII: Líneas operadoras por TFM/KCSM 
Fuente: página TFM. Disponible en: http://www.tfm.com.mx/ Fecha de consulta: 6 de 
septiembre de 2017. 
 
Así mismo, TFM es una empresa privada, concesionada por el Estado mexicano, de servicios de 
transporte ferrocarrilero de productos: automotriz (automóviles y componentes para la 
manufactura de vehículos nuevos como autopartes, racks, material de ensamble, etc.); 
industriales (electrodomésticos, maquinaria, equipo pesado, tubería, papel, etc.); agrícolas 
(maíz, caña de azúcar, aguacate, chile, papa, trigo, etc.); metalúrgicos (cemento para 
construcción, planchón de hacer, arena sílica, lingotes, varillas, etc.); químicos y petroquímicos 
(combustóleo, gasolina, diésel, ácido teraftálico, plásticos a granel, sulfato de sodio, cloro, etc.); 
e intermodal (materia prima, productos terminados y semiterminados en contenedores, utilizando 
diversos medios de trasporte tales como autotransporte, ferrocarril, barco y avión, desde centros 
de producción a áreas de consumo y viceversa). 
 
La línea férrea de TFM como ya se comentó en líneas anteriores, cuenta con un total de 4,251 
km de vía que incluye los siguientes corredores: Nuevo Laredo-San Luis Potosí, 766 km; San 
Luis Potosí-Valle de México, 517 km; Monterrey-Matamoros, 327 km; Tampico-Aguascalientes, 
633 km; Veracruz-Valle de México, 464; Valle de México-Lázaro Cárdenas, 791. 
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Los principales destinos de TFM son:  
 Terminales intermodales en: Valle de México, Toluca, Querétaro, San Luis Potosí, 
Monterrey y Nuevo Laredo. 
 Puertos: Veracruz, Tampico, Altamira, Lázaro Cárdenas y Manzanillo. 
 Frontera Norte, hacia Estados Unidos y Canadá: conecta en Nuevo Laredo con las líneas 
de los ferrocarriles Unión Pacífic Railroad y Texas Mexican Railway. A través de este 
úñtimo, TFM tiene acceso a otros ferrocarriles como el Kansas City Southern Railway y 
Burlington Northern Santa Fe. (Transportación Ferroviaria Mexicana (TFM)-Kansas City 
Southern, 2017) 
 
2.4.3 Ferrocarril Coahuila Durango 
El Ferrocarril Coahuila Durango, S.A. de C.V. cuenta con un total de 934 km de vía principal, 146 
km de vía secundaria y 291 km de derecho de paso, haciendo un total de 1,371 km, en los 
estados de Coahuila, Durango, Chihuahua y Zacatecas. En la Figura XIII se aprecia las líneas 
en las que transita el Ferrocarril Coahuila Durango. (Gobierno de la República de México, 2013) 
 
Figura XVIII: Líneas operadoras por Ferrocarril Coahuila-Durango 
Fuente: página Ferrocarril Coahuila Durango. Disponible en: 
http://www.lfcd.com.mx/ Fecha de consulta: 10 de septiembre de 
2017. 
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2.4.4 Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec 
El Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec, S.A. de C.V., conocido como FIT, representa en la red 
ferroviaria de México el 0.8%, mientras que de la red principal es el 1.0%, esto con la longitud de 
207 km. Este sistema por corto que sea y su representación porcentual baja, es muy importante 
en el comercio y la economía de México pues conecta dos importantes puertos de la República 
Mexicana (Gobierno de la República de México, 2013). El sistema FIT cuenta con la vía troncal 
de Medias Aguas, Veracruz Km Z-95+928 hasta Salina Cruz, Oaxaca km Z-301+773 (205.845 
km). Esta vía se prolonga 1.53 km, hasta el Z-303+303 (entrada del Patio API Salina Cruz). 
Haciendo un total de 207.375 km de longitud. En la Figura XIV se observa la red operada por el 
ferrocarril del Istmo de Tehuantepec. (Secretaría de Comunicaciones y Transportes , 2012) 
 
Figura XIX: Líneas operadoras por Ferrocarril Istmo de Tehuantepec 
Fuente: página Ferrocarril Istmo de Tehuantepec. Disponible en: http://www.ferroistmo.com.mx/ Fecha 
de consulta: 11 de septiembre de 2017. 
 
2.4.5 Ferrocarril del Sureste 
El Ferrocarril del Sureste, S.A. de C.V., mejor conocido como Ferrosur, cuenta con un total de 
2,093 km, de los cuales las líneas de Ferrosur, tienen una extensión de 1,565 km, 217 km son 
del ferrocarril de Oaxaca y 104 km son del ferrocarril del Sur. Esto da un total de vías con una 
longitud de 1,886 km, que aunados a los 207 km que se tienen como derecho de paso del 
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ferrocarril transistmico, dan el total de KM operado por este ferrocarril. Las líneas operadas por 
el ferrocarril del Sureste, Ferrosur, se muestran en la Figura XX. (Ferrocarril del Sureste, 2014) 
 
Figura XX: Líneas operadoras por Ferrocarril del Sureste, Ferrosur 
Fuente: página Ferrocarriles del Sureste. Disponible en: http://www.ferrosur.com.mx Fecha de consulta: 13 
de septiembre de 2017. 
 
2.4.6 Ferrocarriles Chiapas Mayab 
Ferrocarriles Chiapas-Mayab S.A de C.V (FCCM) es un ferrocarril regional ubicado entre los 
estados de Yucatán, Campeche, Chiapas, Tabasco, Veracruz, y Oaxaca en la República 
Mexicana.  
 
La red de FCCM de 1,805 km de vía principal y ramas adyacentes, conecta importantes 
poblaciones y centros de trasporte de Mérida, Campeche y Coatzacoalcos a lo largo de la costa 
del Golfo de México con Ixtepec, Tapachula y Ciudad Hidalgo, estas dos últimas en la frontera 
con Guatemala a lo largo de la costa del Océano Pacífico. (Secretaría de Comunicaciones y 
Transportes, 2016) 
 
FCCM opera 321 km con derechos de paso entre Coatzacoalcos y Salina Cruz, esto permite 
conectar su tráfico en las dos rutas. La línea operada por el ferrocarril Chiapas Mayab se pueden 
observar en la Figura XXI. (FCCM, 2013) 
  
 
         Gestión y Valoración Urbana y Arquitectónica       
78 
 
 
Figura XXI: Líneas operadoras por Ferrocarril Chiapas-Mayab 
Fuente: página Ferrocarril Chiapas. Disponible en: http://www.fccm.com.mx/ Fecha de consulta: 14 de 
septiembre de 2017. 
 
2.4.7 Ferrocarril y Terminal del Valle de México 
La empresa Ferrocarril y Terminal del Valle de México, S.A. de C.V., conocida como Ferrovalle, 
es una compañía de interconexión con las empresas Kansas City Southern de México, Ferrocarril 
Mexicano y Ferrocarril del Sureste, para reordenar y distribuir la carga nacional e internacional 
que llega, se remite o intercambia dentro de su zona de influencia.  
 
Ferrovalle proporciona el control y despacho de trenes, así como el derecho de paso en el tramo 
Huehuetoca – Lechería – Teotihuacan. 
 
Sus principales servicios son el reacomodar el tráfico procedente de los ferrocarriles Conectantes 
Kansas City Southern de México, Ferromex y Ferrosur a través de su principal patio de 
clasificación ubicado en Valle de México, al norte de la ciudad de México y sur de Tlanepantla. 
 
Cuenta con poco más de 824 km de vías de extensión; y es propiedad en 25% para cada 
compañía ferroviaria antes mencionadas, y 25% del Gobierno Federal que transfiere a la 
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empresa operadora del ferrocarril suburbano de la Ciudad de México. (Ferrocarril y Terminal del 
Valle de México, 2014) 
 
Figura XXII: Tren de la compañía Ferrocarril y Terminal del Valle de México 
Fuente: página Ferrocarril y Terminal del Valle de México. Disponible en: 
http://www.ferrovalle.com.mx/sitioweb/iniciovalle.aspx Fecha de consulta: 16 de septiembre de 2017. 
 
2.5 Modernización, 2000-2015 
Es importante recordar que la infraestructura ferroviaria de México es de la nación, ya que las 
concesiones solo otorgan a las compañías privadas el uso y la explotación de la infraestructura; 
por lo que el gobierno federal conserva en todo momento el dominio de los caminos de hierro y 
al término del plazo de la concesión que se otorgó, esta infraestructura debe ser revertida en 
condiciones adecuadas para su operación. 
 
La red ferroviaria de la República Mexicana es bastante completa, cubre y comunica gran parte 
de su territorio, por lo que enlaza las poblaciones más importantes del país entre sí y los 
principales puertos y fronteras. Comparado con otros países México tiene una baja relación de 
kilómetros de vía, por kilómetro cuadrado de territorio, sin embargo el Estado Mexicano ocupa el 
décimo lugar en extensión de vías férreas en el mundo. Esta relación es para México de 0.0105 
mientras que para los más avanzados como lo son Alemania, Francia e Italia, 0.1155, 0.0618, y 
0.0533 respectivamente, para los Estados Unidos y Canadá 0.0311 y 0.0084 respectivamente. 
(Gobierno de la República de México, 2013) 
 
Las líneas en México hoy en día son suficientes para enfrentar el crecimiento de la demanda 
previsible a corto plazo, los concesionarios han tomado acciones, invirtiendo en infraestructura, 
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como lo es el alargamiento de los laderos, tomando medidas operativas que permiten corre 
trenes más largos y con ello establecer nuevos sistemas de despacho que incrementa el servicio 
del ferrocarril de carga. (Márquez Martínez, 2014) 
 
Figura XXIII: Sistema ferroviario nacional, capacidad de carga en vía y puentes 
Fuente: Secretaría de Comunicaciones y Transportes. Disponible en: https://www.gob.mx/sct Fecha de consulta: 
9 de septiembre de 2017. 
 
En este momento el sistema de red ferroviaria mexicana cuenta con 26,655 km de longitud, de 
los cuales 20,687 km (77.6%) son ramales y troncales, esto es vía principal; y 5,968 km de vías 
auxiliares (22.4%). De esta manera las vías auxiliares se dividen en 4,413 km de vías 
secundarias (16.6%) y 1,555 km de vías particulares (5.8%).  
 
Actualmente se encuentra concesionada casi en su totalidad la red ferroviaria, aproximadamente 
el 80% de la red se opera por las compañías concesionadas. Así, estas empresas manejan a 
través de 8 concesiones la totalidad de la res operante ferroviaria de transporte de carga en 
México. En la Figura XV se muestran las líneas ferroviarias de la República Mexicana y se señala 
sus operadores y en que tramos tienen las concesiones, así como las conexiones con los 
Estados Unidos; y en la Tabla VII se muestra la longitud ferroviaria por Entidad Federativa de la 
República Mexicana. 
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Figura XXIV: Sistema ferroviario nacional y conexiones con Estados Unidos de América 
Fuente: BNSF. Disponible en: http://www.bnsf.com/ Fecha de consulta: 10 de septiembre de 2017. 
 
Tabla VII: Longitud de vías férreas por Entidad Federativa (km) 
Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Disponible en: 
https://www.gob.mx/sct Fecha de consulta: 10 de septiembre de 2017. 
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2.5.1 El Nafta Rail 
Como ya se señaló, las empresas estadounidenses se abrieron paso para absorber a los 
ferrocarriles mexicanos mediante concesiones, de esta forma fueron integrados a la red 
americana de trasportes. En abril de 2005, TFM pasó a tener como propietario mayoritario a la 
empresa Kansas City y mediante un acuerdo en conjunto (TFM, KCR y el TEXMEX) se creó una 
nueva empresa denominada la NAFTA RAIL, con la finalidad de tener acceso y unificar los 
centros de carga más importantes de México y el sur de Estados Unidos (Veracruz, Tampico, 
Lázaro Cárdenas, Monterrey, Distrito Federal, Houston, Nueva Orleáns, Birmingham, Kansas 
City, Saint Louis y Omaha, etc.). 
 
Las compañías ferrocarrileras trinacionales (EUA, México y Canadá) con una amplia perspectiva, 
diseñan planes para la carga de materiales y la población, que requieran desplazarse 
rápidamente mediante un servicio de alta velocidad. (Secretaría de Comunicaciones y 
Transportes (SCT), 2016) 
 
2.5.2 Corredor transpacífico 
Durante el periodo presidencial de Vicente Fox Quesada (2000-2006), en el 2002, en la cumbre 
del Mecanismo de Cooperación Económica Asia-Pacífico (APEC), celebrada en Los Cabos, Baja 
California Sur, la Secretaría de Comunicaciones y Transportes (SCT) de México, propuso el 
proyecto llamado Sistema de Seguridad Multimodal Transpacífico, para probar que pueden ser 
competitivos y exitosos los corredores intermodales, y para unir, de ese modo a Asia con los 
puertos mexicanos de Manzanillo y Lázaro Cárdenas con destino final en Estados Unidos. 
 
El acuerdo para iniciar su operación fue suscrito el 15 de junio de 2004, entre diversas 
dependencias y organismos, sobresaliendo el acuerdo para facilitar la funcionalidad del corredor 
transpacífico Shangai-Lázaro Cárdenas-Kansas City. 
 
Fue a partir de estos acuerdos, en el 2005 la empresa ferroviaria Kansas City Southern Railroad, 
invierte en el corredor Lázaro Cárdenas-Kansas City, y en el puerto de Cárdenas, la firma 
hongkonesa Hutchinson coloca una gran infraestructura para mover contenedores. (T21mx, 
2005) 
 
2.5.3 Aduana de Kansas City 
En el 2005, en el marco del programa de acercamiento con los gobiernos estatales 
estadounidenses, el presidente Fox acordó el compromiso con las autoridades de Estados 
Unidos y en particular con las de Kansas City para establecer una oficina mexicana de aduanas 
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en esa ciudad para que los contenedores sellados  provenientes de China no pararan en la 
aduana de Nuevo Laredo, Tamaulipas, con el fin de acortar los tiempos de recorrido. En el 2006, 
las agencias aduanales de Nuevo Laredo iniciaron una serie de gestiones para desplazar sus 
oficinas a Kansas en previsión de lo que se esperaba, sin embargo, surgieron problemas que 
impidieron la concreción del proyecto, como: el rechazo de algunas organizaciones 
norteamericanas para tener una porción de territorio mexicano soberano en EUA, etc. En agosto 
del 2006, el Director General de Aduanas, declaró que el proyecto había quedado cancelado 
definitivamente. (Proceso.com.mx, 2006) 
 
2.5.4 Punta Colonet 
El gobierno del presidente Vicente Fox, adquirió terrenos en punta Colonet, un puerto secundario 
de 18 metros de calado, al sur de la ciudad de Ensenada y 280 km de la frontera con EUA, para 
promoverlo como la alternativa para recibir las mercancías asiáticas que ya no podían entrar por 
los congestionados puertos de Long Beach y San Pedro que manejan desde Los Ángeles el 40% 
de toda la carga que llega a EUA  y el 80% de las importaciones de Asia.  
 
Punta Colonet se vislumbra como un Megaproyecto, con moderna infraestructura portuaria, y un 
complejo de 300 km de vías férreas que conectarían con la red ferroviaria de EUA. Sin embargo, 
el proyecto no pudo desarrollarse y está en espera de una oportunidad para hacerlo. (La Jornada, 
Baja California, 2016) 
 
2.5.5 Nuevo León 
El gobierno de Nuevo León con 16 km de frontera con EUA, puso en marcha grandes proyectos 
para fortalecer el puente internacional Colombia, que busca ser el principal paso fiscalizador 
estratégico del país, con la intención de superar a Nuevo Laredo. 
 
Dentro de varios proyectos considerados, se encuentra el construir un tramo ferroviario de 61.5 
km de estación Camarón a Colombia, el gobierno de Texas convino en desarrollar el tramo 
complementario en su territorio. Asimismo, se espera construir un puente férreo entre México y 
EUA. (Logística, 2014) 
2.5.6 Tamaulipas  
El gobierno de Tamaulipas, tiene en puerta varios proyectos para mejorar la conectividad con 
EUA y conservar el liderazgo como paso internacional. Dentro de los proyectos se considera en 
materia férrea  la ampliación del puente ferroviario de Matamoros y la construcción del tramo 
Matamoros-Victoria, con 285 km de longitud para la trasportación de carga de y hacia el centro 
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del país. Asimismo, la construcción del tramo férreo Nuevo Laredo-Camargo, el de Reynosa-San 
Fernando, Matamoros-San Fernando y San Fernando-Victoria. (Cardona, 2015) 
 
2.6 Los proyecto de trenes de pasajeros de alta velocidad 
Ante la necesidad de un nuevo servicio ferroviario de pasajeros y turísticos, el presidente de 
México Enrique Peña Nieto (2012-2018), se comprometió a atender la demanda mediante un 
programa de construcción de trenes ligeros y de alta velocidad. 
 
Las dos principales líneas que se plantearon fueron:  
 El tren rápido México-Querétaro: en el 2014, se realizó la licitación para seleccionar a la 
empresa que se encargaría de la construcción del tren México-Querétaro, resultando 
ganadora la empresa china Railway Construction Corporation que iría en alianza con las 
mexicanas Constructora Gia, Prodemex, Constructora Teya, y GHP Infraestructura 
Mexicana; pero al cancelar el gobierno el proceso, por quejas de corrupción y opacidad, 
se acordó reponer la licitación en el año 2015 para determinar finalmente qué empresa 
se haría cargo de la obra. 
 
El tren rápido México-Querétaro alcanzará una velocidad cercana a los 300 km por hora, 
tendrá una longitud de 218 km de vía y será el primero de su tipo en América Latina, 
para atender la demanda de 27 mil pasajeros diarios durante su primer año de operación. 
 
El tren México-Querétaro forma parte de un proyecto para construir una red de trenes 
que articularía primero a las principales ciudades del centro del país, para después, en 
una futura etapa, orientar las líneas hacia el norte del territorio para enlazar al país con 
EUA. (Espejel Pérez, 2016) 
 
 El ten transpeninsular: se proyectó para conectar la ciudad de Mérida del Estado de 
Yucatán con Punta Venado del Estado de Quintana Roo. Dicho proyecto fue dado a 
conocer por el presidente Peña Nieto, con una longitud de 336 km y con una velocidad 
de 160 y 180 km por hora, tocando los centros arqueológicos de Chichén Itzá, Mérida, 
Izamal, Uxmal y Valladolid. (Águila Arreola, 2017) 
 
El 30 de enero de 2015, el gobierno mexicano anunció que ante los ajustes al gasto público, 
motivados por la caída de los precios del petróleo, se suspende la nueva licitación del tren 
México-Querétaro y se cancela la construcción del tren transpeninsular. (Juárez, 2015) 
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2.7 La compatibilidad de las vías de los trenes de carga y de pasajeros 
Algunos directivos de empresas ferroviarias han manifestado que las vías de carga no pueden 
convivir con el tren de pasajeros; sin embargo otros consideran lo contrario, ya que dicen que en 
cualquier parte del mundo utilizan las mismas vías para circular, caso concreto lo que sucede en 
Europa y EUA. 
  
Tanto Ferrocarriles Mexicanos (Ferromex) como Kansas City Southern de México (KCSM) 
señalan que el tren de pasajeros no debe de afectar la eficiencia y competitividad del transporte 
de carga, por lo que el tráfico de pasajeros no se puede llevar en las mismas vías que el de 
carga, porque entonces no se daría ningún servicio bueno, ni el de pasajeros ni el de carga; las 
vías en México cuando menos en las de Ferromex y Ferrosur ya están al tope de su capacidad 
y no se puede dejar de trabajar ninguna solo hora del día. 
 
Sin embargo, la característica de la vía férrea es distintas para el tránsito del tren de alta 
velocidad y el convencional; por lo que no son compatibles, ya que las especificaciones técnicas 
para los caminos de hierro que se desarrollan para cada uno de ellos son diferentes. (El 
financiero, 2014) 
  
2.8 La ubicación e influencia de las estaciones de carga en relación del desarrollo 
de las ciudades (el pasado, el presente y el futuro) 
Aunque en México contamos con una red carretera amplia, el país se muestra rezagado en 
materia de transporte público  frente a otros países que han optado por invertir en este sentido. 
Las vías férreas con las que contamos hoy en día son prácticamente las mimas rutas que se 
construyeron durante el periodo de José de la Cruz Porfirio Díaz Mori como presidente de México 
(35 años como titular del Poder Ejecutivo, 1876-1911), para la revolución, había más de 19 mil 
kilómetros de vías en uso, 86 años después solamente se habían construido 6 mil kilómetros 
más, y no todos los tramos estaban en operación. Hoy la historia no es muy diferente. (Salas, 
2011) 
 
Se puede observar en los mapas siguientes, que las carreteras de la red federal siguen 
prácticamente los mismos trazos que los caminos férreos, así como también, se aprecia que hay 
un vínculo lógico entre los puertos marítimos y los aeropuertos internacionales con los caminos 
del ferrocarril.  
 
Podemos confirmar que la aparición del ferrocarril influyó de forma directa en el surgimiento o 
desarrollo de las poblaciones, y en el caso de México este hecho está más que comprobado. 
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Las ciudades se fueron extendiendo sobre las ferrovías y carreteras. La mayor facilidad de 
desplazamiento tuvo su correlato en la creciente desigualdad social. 
 
Figura XXV: Carreteras y vías férreas 
Fuente: INEGI, mapoteca digital. Disponible en: http://www.inegi.org.mx/ Fecha de consulta: 12 de septiembre de 2017. 
 
2.9 El modelo es viable 
Una investigación del Instituto Tecnológico Autónomo de México (ITAM) concluye que el 
ferrocarril, aplicado al transporte masivo de pasajeros, genera mayor integración regional y 
social, porque al tender vías férreas se genera el mismo efecto social que al tender puentes. 
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Las condiciones que tendrían que aplicarse para alcanzar un modelo económicamente viable 
para el transporte de pasajeros no son nada sencillas de definir, si bien a nivel mundial la función 
del ferrocarril es el transporte masivo y a bajo costo de personas y mercancías, México renunció 
a un sistema que le permita avanzar al mismo ritmo que otros países. 
 
México no se puede dar el lujo de no actuar durante la próxima década de una forma 
trascendente en el sector transportes, ya que se trata de un camino para combatir el rezago 
social y eliminar las brechas entre norte y sur. Se necesitará, sin embargo, de una política de 
Estado que impulse este sector porque desde la década de los 60 ha venido perdiendo 
participación al pasar de 39 millones de personas transportadas en 1969 a 7.2 millones en 1994. 
En 1997, además, los ferrocarriles transportaban ya a menos de 1% de los pasajeros que 
viajaban vía terrestre y el tráfico se concentraba en 60 rutas. (Villegas, 2012) 
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CONCLUSIONES 
Parte del éxito del sistema ferroviario de pasajeros en el viejo continente, se debe a que desde 
la conformación de la Unión Europea (UE) se han venido produciendo cambios importantes en 
este sector (impulsados fundamentalmente desde la Comisión que encabeza la política 
ferroviaria), dando lugar a que el ferrocarril que enlaza los países que integran la UE, se sujeten 
a las políticas que impulsan la homologación y el equilibrio de los intereses de los Estados 
miembros.  Efecto de lo anterior, es que al día de hoy se cuente con una red de tren que comunica 
prácticamente todo el territorio europeo, dando lugar a una mejor posición en el presente y que 
mediante las nuevas tecnologías en estudio, se actualicen rápidamente en un futuro no lejano.  
 
En México, después de los diversos problemas que presentó el ferrocarril y que lo llevara a su 
deterioro, es un hecho que la privatización de la empresa mejoró importantemente el servicio de 
carga, beneficiando principalmente, al sector privado nacional y extranjero que en forma 
permanente contrata el servicio de vagón completo, pero no a la economía de los pequeños 
productores y comerciantes, que ocupan el servicio de medio vagón o de menos de medio vagón, 
y que de repente se vieron sin esa posibilidad que durante muchos años habían utilizado. 
 
La población de clase baja y media que tradicionalmente utilizaba al ferrocarril de pasajeros como 
medio económico de transporte quedó también con la privatización sin este medio, aunque ahora, 
la población en general está en espera de que se encuentren las estrategias para solventar la 
construcción de nuevos trenes y así poder volver a subir a él para recorrer los caminos de México, 
y en su momento incluso del continente. 
 
México cuenta con una red importante de carreteras, sin embargo, es un hecho que el país está 
rezagado en materia de transporte público comparándolo con otros países que han optado por 
invertir en este sector. Es triste ver que las vías férreas con las que cuenta el país son 
prácticamente las mimas rutas que se construyeron durante el periodo del porfiriato, por tal 
motivo México no se puede permitir rezagarse en este servicio, ya que el ferrocarril como función 
social ayuda a luchar contra las diferencias sociales.  
 
Construir un sistema de transporte ferroviario que sea eficiente, confiable y económico es una 
tarea sumamente complicada, ya que son muchos los factores que entran en juego si se pretende 
revivir un medio como el tren de pasajeros de manera rentable y funcional. Independientemente 
de lo anterior, no hay razones suficientes para afirmar que en México no se pueden desarrollar 
sistemas de transporte más eficientes. La falta de recursos y la distribución del terreno nacional 
no son justificaciones convincentes, las fallas del transporte parecen estar más vinculados a un 
mal manejo administrativo y a una industria que no ha dado los suficientes incentivos para que 
se invierta más en ella. 
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En los países industrializados el tren de pasajeros sigue siendo un trasporte importante, hoy en 
día existen sistemas que incluso compiten en tiempos de traslado con el avión y el automóvil. 
México podría utilizar un medio de transporte público práctico y confiable, hasta ahora, depender 
de un sistema basado en el uso del vehículo automotor que no parece ser suficiente ante las 
necesidades de transporte que requiere el  país. Revivir la red ferroviaria sería costoso y difícil, 
no obstante no se puede ignorar la falta de medios de transporte alternos, medios que puedan 
dar abasto a los más de 127 millones de mexicanos. Sin lugar a duda el tren de pasajeros en 
México ayudaría a generar un mayor equilibrio y mejora económica para las clases sociales con 
menos recursos.  
 
Es importante señalar que el modelo ferroviario Europeo no es posible replicar en estos 
momentos en el territorio mexicanos por varias razones: la primera, ya que México es un Estado 
demasiado grande (territorialmente hablando) en comparativa con cualquier país del viejo 
continente (ejemplo, el territorio mexicano es casi cuatro veces mayor que el territorio de 
español), lo que representa tiempos de recorrido de extremo a extremo demasiado grandes, 
debilitándose la oferta de este servicio frente a otros medios de transporte; la segunda razón, es 
que la inversión en la infraestructura para implementar el tren de alta velocidad en el país sería 
muy elevada, ya que su implementación iniciaría de cero, porque la infraestructura ferroviaria 
que actualmente se tiene en el territorio mexicano no es compatible con este tipo de tren; y la 
tercera, es que los intereses económicos de las empresas privadas que controlan el sector 
ferroviario en la república mexicana, ven al transporte de pasajeros nada rentable en comparativa 
con el carga.  
 
Sin embargo, con respecto al trasporte de pasajeros, lo que si se pudiese implementar 
aprovechado la infraestructura ferroviaria que tiene el país, es conectar a las ciudades más 
cercanas entre sí, estableciendo para ello distintas zonas ferroviarias de pasajeros en el territorio 
mexicano; dejando como última opción de uso a otro tipo de trasporte cuando la distancia a 
recorrer se salga de la zona establecida.  
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